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TI! VISTELMÄ  
Rautateiden kotimainen tavaraliikenne avattiin Suomessa kilpailulle vuoden  2007 
 alusta. Tämä tarkoittaa sitä, että säädökset täyttävät toimijat voivat  tulla rautatie-
kuljetusmarkkinoille ja harjoittaa liikennettä. Tämän tutkimuksen tarkoituksena oli 
selvittää uusien toimijoiden markkinoilletuloa  ja siihen liittyviä esteitä Suomessa. 
Työssä tavoitteena oli myös arvioida rautatiemarkkinoiden muuttumista ja tasapuolisten 
kilpailunedellytysten toteutumista. 
EY-lainsäädännön mukaisen Suomen rautatielainsäädännön mukaan rautatieliikenteen 
harjoittamisen edellytyksiä ovat turvallisuustodistus, toimilupa, myölmetty rata- 
kapasiteetti ja rataverkon käyttösopimus. Julkisen vallan rooli toimivan kilpailun 
edellytysten luomisessa on tärkeä, sillä täydellisen kilpailun olosuhteita ei voida 
saavuttaa. Kilpailun toimivuuden kannalta markkinoilletulon esteillä  ja markkinoita 
hallitsevan yrityksen toiminnalla on suuri vaikutus. 
Tutkimuksen aineisto muodostui hieman yli 50 hengen asiantuntijapaneelilta delfoi-
tekniikalla kerätystä kanden kyselykierroksen vastauksista. Aineiston analyysissä 
käytettiin laadullista sisällön analyysiä ja narratiivista analyysiotetta sekä 
tulevaisuudentutkimukselle ominaista skenaariotyöskentelyä. Aineistosta muodostettiin 
asiantuntijaproflilit ja niihin liittyvät tyyppikuvaukset sekä erilaisten rautatieyritysten 
markkinoilletuloa kuvaavat skenaariot. Tämän tyyppinen menetelmien rinnakkainen 
soveltaminen on tällä alueella uutta ja auttaa näkemään tutkittavasta ilmiöstä uusia 
puolia. Tutkimusten tuloksia arvioitiin peilaamalla niitä erityisten arviointihaastattelujen 
tuloksiin. 
Tutkimuksen mukaan markkinoilletulon merkittävimmät esteet ovat kaluston hankinta 
 ja  palveluihin pääsyn vaikeus. Muita markkinoilletulon esteitä ovat pitkä
markkinoilletuloaika, henkilöstön hankinta, rataverkon ratakapasiteetin riittämättömyys 
sekä mandollinen markkinoita hallitsevan yrityksen markkinoilletuloa  ja kilpailua 
vaikeuttava toiminta. Tulosten valossa rautateiden tavaraliikenteessä kilpailua tulee 
kuitenkin olemaan enemmän kuin aikaisemmin on odotettu. Tutkimuksen merkittävin 
tieteellinen kontribuutio on hallinnollisten tekijöiden yhdistäminen yhdeksi laajaksi 
kokonaisuudeksi, joka muodostaa huomattavan markkinoilletulon esteen taloudellisten 
 ja  teknisten seikkojen ohella. Viranomaisilta odotetaan nykyisen passiivisena nähdyn 
otteen sijaan aktiivisuutta, asiakasystävällisyyttä  ja nopeutta. 
Mäkitalo, Muka: Möjligheter att komma in på marknaden och ändringar på 
 järnvägsmarknaden när  den inhemska godstrafiken öppnas upp för konkurrens i  Finland. 
Banförvaltningscentralen, Trafiksystemsavdelningen. Helsingfors 2007. BanftrvaItnings
-centralens publikationer  A 9/2007. 180 sidor och 12 bilagor. ISBN 978-952-445-205-2 (band), 
ISBN 978-952-445-206-9 (pdf), ISSN 1455-2604.  
Nyckelord: järnvägstrafik, att komma in på marknaden, hinder för att komma in på marknaden, 
faktorer som förhindrar aktörer att komma in på marknaden, öppnande av marknaden för 
konkurrens 
SAMMANDRAG  
Den inhemska godstrafiken på järnvägar öppnades upp för konkurrens i Finland från 
och med början av år 2007. Detta innebär att de aktörer som följer lagstiftningen kan 
komma in på marknaden för järnvägstransporter för att bedriva trafik här. Syftet med 
denna undersökning var att utreda vilka möjligheter nya aktörer har att komma in på 
 marknaden och vilka  hinder som är förknippade med detta i Finland. Målet med detta 
arbete var även att bedöma hur järnvägsmarknaden har förändrats och huruvida rättvisa 
konkurrensvillkor råder. 
Enligt finländsk järnvägslagstiftning, som baserar sig på EG-lagstiftningen, är villkoren 
för att en aktör skall få bedriva järnvägstrafik att den berörda aktören innehar 
säkerhetsintyg, järnvägskoncession, rätt att utnyttja bankapaciteten samt har ett 
användaravtal för bannätet. Den offentliga makten spelar en viktig roll då det gäller att 
skapa sådana villkor att konkurrensen kan fungera, eftersom det inte går att skapa 
sådana förhållanden där fullständig konkurrens råder.  Om det finns hinder som gör det 
svårare att komma in på marknaden eller om det finns företag som kontrollerar 
marknaden, återspeglas detta tydligt i hur väl konkurrensen fungerar. 
Materialet i denna undersökning består av  de svar som samlades in med hjälp av delfoi
-teknik  då man intervjuade en expertpanel som omfattade drygt 50 personer i två 
omgångar. Analysen av materialet utfördes  på grundval av en kvalitativ innehållsmässig 
analys och ett narrativt utdrag ur analysen. Dessutom arbetade  man med olika scenarier, 
vilket är typiskt för framtidsforskning. På grundval av detta material tog man fram 
expertprofiler och därmed sammanhängande typbeskrivningar samt scenarier där det 
beskrevs hur olika järnvägsföretag kommer in på marknaden. Att på detta sätt tillämpa 
olika metoder parallellt är något som inte har gjorts tidigare inom detta område. Detta 
ökar även möjligheterna att upptäcka nya sidor av det undersökta fenomenet. Resultaten 
av dessa undersökningar bedömdes genom att jämföra dem med resultaten från 
särskilda bedömningsintervjuer. 
Enligt undersökningen utgör anskaffningen av  materiel och svårigheterna med att 
komma åt tjänsterna de mest betydande hindren för att komma in på marknaden. Några 
andra hinder för att komma in på marknaden var bl.a. personalrekryteringen samt det 
faktum att det tar lång tid att komma in på marknaden, att bankapaciteten i bannätet är 
 otillräcklig samt att det eventuellt vidtas sådana åtgärder som gör det svårare för ett 
företag som skulle komma att kontrollera marknaden att komma in på denna marknad 
och att konkurrera på den. Mot bakgrund av dessa resultat kommer det ändå att uppstå 
mer konkurrens inom området för godstrafik på järnvägar än vad man tidigare hade 
förväntat. Det viktigaste vetenskapliga bidraget i denna undersökning är att 
förvaltningsaspekterna kombineras till en enda bred helhet. Vid sidan om ekonomiska 
och tekniska faktorer utgör dessa förvaltningsaspekter ett betydande  hinder för nya 
aktörer som vill komma in på  marknaden. För närvarande uppfattas myndigheterna vara 
passiva i sitt agerande. Istället förväntas myndigheterna vara aktiva och  kundinriktade 
 samt agera snabbt.  
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ABSTRACT 
Domestic rail freight transport was opened to competition as of the beginning of 2007. 
This means that all operators who meet the regulations can enter the rail freight 
transport market and operate rail transport. The purpose of this research was to study the 
market entry of new entrants, and the barriers related to it. The research also set out to 
evaluate the change in the rail transport market and the equal realisation of competition 
prerequisites. 
The Finnish railway legislation, which is based on EC legislation, states that the 
conditions for operating rail traffic include a safety certificate, an operating licence, the 
allocated rail capacity, and a rail network access contract. The government has an 
important role in creating a non-discriminatory playing field, as the conditions of 
perfect competition cannot be achieved. The market entry barriers and the actions of a 
dominant company also have a big effect on the functionality of competition. 
The research material consisted of answers gathered from an expert panel, comprising 
over 50 persons, using the Delphi method and two question rounds. The analysis of the 
research material was conducted using qualitative content analysis and a narrative 
approach, and scenario-based working methods typical for future studies. The material 
was analysed to form expert profiles and their character descriptions, and scenarios that 
describe the market entry of different types of railway undertakings. This type of 
triangulation is new in this sector and helps to highlight new aspects of the examined 
phenomenon. The research results were evaluated by mirroring them on the results of 
the special evaluation interviews. 
Based on this research, railway stock acquisition and the difficulty of accessing the 
services create the greatest barriers to market entry. Other entry barriers include a long 
market entry phase, recruiting staff, inadequate rail capacity, and the possible actions of 
the market dominating company which complicate market entry and competition. The 
research results show that there will be more competition in rail freight transport than 
expected. The most significant scientific contribution of the study is the clustering of 
administrative factors into one entity that creates a substantial entry barrier in addition 
to financial and technical issues. The authorities are expected to be active, more 
customer-friendly and quick instead of the passiveness they have shown so far.  
':1 
ESIPUHE 
Rautateiden Euroopan talousalueen sisäinen kansainvälinen liikenne avattiin kilpailulle 
maaliskuussa vuonna 2003, ja kotimainen tavaraliikenne avattiin kilpailulle vuoden 
 2007  alusta. Tässä tutkimuksessa tarkastellaan uusien toimijoiden markkinoilletuloa  ja 
 siihen liittyviä esteitä. Lisäksi työssä arvioidaan, miten markkinat muuttuvat kilpailun 
avautumisen seurauksena. 
Tutkimus on  suomenkielinen versio Ratahallintokeskuksen liikenteenhallintayksikön 
päällikön Muka Mäkitalon väitöskirjasta  ("Market Entry and the Change in Rail 
Transport Market when Domestic Freight Transport Opens to Competition in Finland"). 
 Väitöskirja tarkastettiin  Tampereen teknillisessä yliopistossa 7.12.2007. 
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I 	JOHDANTO  
1.1 	Tutkimuksen tausta 
Euroopan yhteisön tavoitteena on edistää kansalaisten, tavaroiden, palveluiden ja 
 pääoman vapaata liikkuvuutta. Yhteisön sisämarkkinoiden perusperiaatteisiin 
kuuluu palveluntarjonnan vapaus, mikä tarkoittaa sitä, että tavoitteena  on poistaa 
aktiivisesti kilpailun esteitä ja luoda kaupallisin perustein toimivat yhteis-
markkinat (ks. EY 2002a; EY 2002b). Liikennepolitiikka on ollut yhteisön sisällä 
erityisasemassa, eikä liikennepolitiikka sisällä sellaisenaan palvelutarjonnan 
vapauden periaatetta. Liikennepolitiikan suunta  on ollut kuitenkin kohti vapaita 
markkinoita. (esim. EC 2006b, 22; Rissanen & Korah 1991; Mäkilä, Mäkitalo & 
 Mäkelä  2004, 381, 384-386.)  
Euroopan yhteisöjen komissio julkaisi vuonna 1992 ensimmäisen liikenne- 
politiikkaa käsittelevän valkoisen kirjan, jonka keskeinen sisältö koski liikenne- 
markkinoiden avaamista. Komission vuorma 1996 julkaisema valkoinen kirja 
Strategia yhteisön rautateiden elvyttämiseksi (EC 1996) viesti samaa sanomaa. 
Euroopan unionin liikennepolitiikkaa linjaavassa valkoisessa kirjassa Eurooppa-
lainen liikennepolitiikka vuoteen 2010. valintojen aika (EC 2001) todetaan, että 
liikennej ärj estelmän on oltava taloudellisesti, sosiaalisesti  ja ympäristön kannalta 
kestävä. Komissio on huolestunut maantiekuljetussuoritteen kasvusta. Euroopan 
unionin liikennepolitiikan tavoitteena onkin muuttaa liikennemuotojen 
epätasapainoa ja  siirtää tiekuljetuksia muihin ympäristöystävällisempiin kuljetus- 
muotoihin, joita ovat lyhyen matkan merenkulku, sisävesiliikenne ja rautatie- 
liikenne. (EC 2001, 6-20; EC 2006b.)  
Rautatieliikenteen edistäminen on siis keskeinen osa Euroopan unionin 
liikennepolitiikkaa. Rautatieliikenteessä on tapahtunut myönteistä kehitystä, mutta 
toisaalta katsotaan, että liikennemuoto on ollut, komission sanoin, "rappiotilassa". 
Rautatieliikenteen kehitystä haittaavina tekijöinä on nähty muun muassa infra-
struktuurin puute, yhteentoimimattomuus, heikko tuottavuus  ja epäluotettavat 
palvelut. (EC 2001, 27-36.) Komission mukaan ehdoton edellytys rautatie-
liikenteen uudistamiselle on markkinoiden avaaminen, jonka avulla liikenne- 
muodon kilpailukyky paranee (EC 2001, 28-32). Suomessa rautatieliikenteen tila 
 ja  markkinaosuus ovat hyviä erityisesti EU:n vanhoihin jäsenmaihin verrattuna. 
Vaikka Suomessa on edetty kilpailun avaamisessa yhteisölainsäädännön 
edellyttämällä tavalla, Suomen rautatiepolitiikka  on kilpailun avaamisessa eri 
linjoilla komission kanssa: eduskunta on linjannut ja liikenne- ja viestintä- 
ministeriö on korostanut, että kilpailun avaaminen ei ole ensisijainen keino 
rautatiesektorin toiminnan tehostamisessa (ks. esim. LVM  2004b). Liikenne- ja 
viestintäministeriön  mukaan rautatiekuljetusten kilpailukykyä voidaan parantaa 
erityisesti infrastruktuuria kehittämällä (LVM 2005b, 7). 
Euroopan talousalueen 1  sisäinen kansainvälinen liikenne avattiin Suomessa 
kilpailulle vuonna 2003 ensimmäisen rautatiepaketin 1 mukaisesti. Tämä tarkoittaa 
Euroopan talousalue (ETA)  tarkoittaa Euroopan unionin yhteismarkkinoiden laajeimettua aluetta, 
johon kuuluvat jäsenvaltioiden lisäksi Norja, Islanti  ja Liechtenstein, joista ensimmäisellä on 
 merkitystä rautatieliikenteen kannalta. 
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sitä, että läntiseen yhdysliikenteeseen olisi voinut  tulla uusia toimijoita. Näin ei 
ole kuitenkaan tapahtunut. Syyksi  on arvioitu sitä, että läntisen yhdysliikenteen 
määrä on pieni ja uuden liikenteen luominen on vaikeaa. Lisäksi on arveltu, että 
Suomen raideleveysero muuhun Eurooppaan verrattuna nostaa kalusto- 
investoinnin kustannusta huomattavasti ja vähentää siten läntisen yhdysliikenteen 
houkuttelevuutta. Toinen kilpailun syntymistä läntisessä yhdysliikenteessä 
hidastava tekijä on Itämeri: Suomi on raideleveyden2 ja Itämeren vuoksi kuin 
 Manner-Euroopasta irrallinen saari. Toisen rautatiepaketin 3 mukaisesti vuoden 
 2007  alusta avautunut kotimainen tavaraliikenne  on sen sijaan herättänyt 
kiinnostusta teollisuudessa (ks. esim. likkanen & Siren 2005, 50-51; Lönnblad 
 2006),  minkä lisäksi aihe on kiinnostanut myös lehdistöä 4. Kiinnostuksen taustalla 
vaikuttaa luonnollisesti se, että toimivat kuljetusmarkkinat tukevat teollisuuden 
kilpailukykyä (VNK 2004, 79).  
Suomessa tarkoituksena on luoda edellytykset tasapuoliselle  ja läpinäkyvälle 
 rautatieliikenteen kilpailulle. Pääministeri  Matti Vanhasen ensimmäisen 
hallituksen ohjelman (ks. VNK 2003, 44) mukaisesti liikenne- ja viestintä- 
ministeriössä laadittiin ministeri Leena Luhtasen johdolla kehitysohjelma, jonka 
tavoitteena oli Suomen logistisen aseman vahvistaminen ja taloudellisen 
potentiaalin hyödyntäminen. Toimenpideohjelmassa kiinnitetään huomiota 
rautatieliikenteen kilpailun edellytysten  ja kilpailuneutraliteetin varmistamiseen 
(LVM 2005a, 10-13). Myös Vanhasen II hallituksen ohjelman mukaan rautatie- 
liikennettä edistetään luomalla edellytyksiä kilpailulle (VNK 2007, 34). Liikenne - 
ja viestintäministeriön mukaan myös viranomaistehtävät tulee järjestää siten, että 
uusien rautatieyritysten toiminta on mandollista kilpailun avauduttua (LVM 
 2005b, 7).  
Muuttuva markkinatilanne edellyttää myös hallinnolta uudenlaista otetta perus-
tehtävän hoitamisessa ja sidosryhmien palvelemisessa. Näihin uusiin vaatimuksiin 
vastaamisessa auttaa se, että väyläsektorilla huomio on siirtynyt väylänpidosta 
 koko  liikennejärjestelmän kehittämiseen. Väylänpito ei sinällään ole mikään 
itseisarvo, vaan väylien tehtävä  on palvella ihmisten ja elinkeinoelämän tarpeita 
(ks. esim. Haapasalo & Korte 2002, 2-19, myös Ryyppö & Herneoja 2002, 217-
218; Mäntynen 2006, 34-36; Mäkitalo 2001, 69-73). Kilpailun avautuminen 
muuttaa myös Ratahallintokeskuksen roolia: painopiste siirtyy radanpidosta kohti 
Rautatiepaketti  tarkoittaa kokoelmaa yhteisön rautatielainsäädäntöä. Rautatiepaketilla jatkettiin 
vuonna 1991  annetun rautateiden kehittämisdirektiivin aloittamaa rautatiepolitiikan uudistamista. 
Rautatiepaketti oli yhteisön vastaus  1990-luvulla havaittuun rautateiden heikkoon tilaan.  
2  Suomessa raideleveys on 1524 millimetriä. Euroopassa yleisesti käytössä oleva raideleveys  on 
1435 millimetriä. Venäjällä raideleveys on 1520 millimetriä, minkä vuoksi venäläisellä kalustolla 
voidaan liikennöidä Suomen rataverkolla. (RHK  2006c, 16; Mäkelä et al. 2002, 50.) 
Euroopan unioni jatkoi kilpailun avaamista toisella rautatiepaketilla. Kotimaisen tavaraliikenteen 
kilpailun ohella toisen rautatiepaketti sisältää yhteentoimivuus-  ja turvallisuusasioita.  
Rautatieliikenteen kilpailun avautumiseen liittyviä artikkeleita  on lehdissä paljon, mm. 
 Aamulehti  2007, Distributor 2007, Helsingin Sanomat 2007, Hufvudstadsbladet 2007, Forum 
2007, Kaleva 2005, Kauppalehti 2006, Kauppalehti 2007, Keski-Uusimaa 2007, Kouvolan 
Sanomat 2006, Logistiikka 2006, Länsi-Savo 2007, Savon Sanomat 2005, Savon Sanomat 2007a, 
 Savon Sanomat  2007b, Taloussanomat 2005, Turun Sanomat 2006a, Turun Sanomat 2006b. 
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siakkaiden, rautatieyritysten palvelemiseen' (RI-IK 2006a, 28; RHK 2006b, 5; 
Mäkitalo 2006a). 
1.2 	Sääntelyn purkaminen osana yhteiskunnallista kehitystä 
Rautatieliikenteen avaaminen kilpailulle  on osa eurooppalaista liikennepolitiikkaa 
(ks. esim. EC 2001). Rautatie- ja lentoliikenteen kehityksestä löytyy saman-
kaltaisuutta: Aikaisemmin liikennettä harjoittivat valtion monopoliyhtiöt, nyt 
kuljetaan kohti avointa kilpailua. Euroopan komissio ja Euroopan parlamentti ovat 
vieneet tätä kehitystä eteenpäin, mutta jäsenvaltiot Euroopan neuvostossa ovat 
olleet enemmänkin kehitystä tai sen vauhtia vastaan. Rautatieliikenteessä 
kuljetaan lentoliikenteen jalanjäljissä, mutta rautatieliikenteen EY-sääntelyssä 
vallitsevaa markkinatilannetta ei kuitenkaan turvata 2 . (Mäkilä et al. 2004, 381-
386.) 
Rautatie- ja lentoliikenteen avaaminen kilpailulle on myös osa yleisempää 
yhteiskunnallista sääntelyn purkamiskehitystä: Euroopan yhteisön suunta  on ollut 
kohti palvelutarjonnan vapautta (Rissanen & Korah  1991; Aho et al. 2006; Alkio 
 2004).  Yhteiskunnallisessa keskustelussa ovat olleet eniten esillä sähkö- ja tele- 
markkinoiden avautuminen kilpailulle. Kilpailun avautumisen tarkoituksena on 
 ollut luoda yhteismarkkinat, tehostaa yritysten toimintaa  ja parantaa yritysten
asiakkaiden asemaa. Tietyillä sähkö-  ja telemarkkinoiden osa-alueilla kilpailu ei 
ole kuitenkaan toiminut tyydyttävästi. Kilpailun avaamisen tavoitteena Suomessa 
oli se, että markkinoille pääsy ja kilpailu tehostavat yritysten toimintaa kaikilla 
markkinoiden osa-aluilla. Tavoitteena oli asiakkaiden suojeleminen monopoli-
voimalta. Tehostuneen toiminnan hyödyt oli tarkoitus siirtää yritysten asiakkaille. 
(Airaksinen 1993, 6-7, 76-88, 291-299; ks. myös Purasjoki 2006; Hirvonen, 
Sulamaa & Tamminen 2003.) 
Kilpailun avaaminen ja sääntelyn purkaminen tulivat osaksi yhteiskunnallista 
kehitystä 1990-luvulla (Ruokanen 2004, 15; VNK 2004, 93). Kilpailua haluttaisiin 
lisätä muun muassa palvelutuotannossa, koska palvelusektorin  ja julkisen sektorin 
 tuottavuus  on heikompaa kuin esimerkiksi teollisuuden (Ruokanen  2004, 39-51, 
83-87; VNK 2004, 84-93; Kess 2004). Yhtenä merkittävimpänä syynä heikkoon 
tuottavuuskehitykseen pidetään kilpailun puuttumista, koska toimivat tehokkaat 
markkinat saisivat aikaan innovaatioita ja uutta liiketoimintaa (VNK 2004, 93- 
I  Ratahallintokeskuksen tehtävä on muuttunut radan rakentajasta väyläpalvelujen tarjoajaksi (RHK 
 2006a;  Mäkitalo 2007a). Ratahallintokeskuksessa viraston perustehtäväksi ja viraston prosessien 
tuotteeksi on määritelty "sovitulla tavalla liikennöitävissä oleva  rata" (RHK 2005g). 
2  Markkinatilanteen turvaaminen lentoliikenteessä näkyy  mm. esikoisoikeuksilla (engi. grandfather 
rights) myönnetyissä sloteissa. Lentoliikenteen niukkuuden jakamista  on lentoasemien kiitotie- ja 
terminaalikapasiteetin käytön myöntäminen, joka tarkoittaa lähtö -ja saapumisaikojen (ns. slottien) 
 koordinointia. Lentoyhtiö saa aikaisemmat slotit käyttöönsä myös seuraavalla aikataulukaudella, 
 jos  se on käyttänyt edellisellä aikataulukaudella slottia riittävästi. Rautatieliikenteessä niukkuuden 
 jakaminen  koskee koko junan matkaa. Rautatieyritykset hakevat Ratahallintokeskukselta 
tarvitsemaansa ratakapasiteettia, ja Ratahallintokeskus yhteensovittaa hakemukset. Rata- 
kapasiteetti jaetaan vuoden mittaista aikataulukautta varten kerran vuodessa,  ja rautatieyrityksillä 
 ei ole etuoikeutta edellisen kauden aikatauluihinsa. Edes rataverkon haltijan kanssa  rata- 
kapasiteetin ominaispiirteistä tehtävä rataverkon käyttösopimus ei turvaa siinä kuvatun 
ratakapasiteetin saamista. (Mäkilä  et al. 2004, 384-385; IATA 2005; L 555/2006; RHK 2005f; ks. 
myös Koolstra 2005.) 
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100). Kilpailun avaamisen ja sääntelyn purkamisen taustalla näkyvät samat syyt 
kuin giobalisaatiokehityksessä: kaupankäynnin  ja kilpailun esteitä puretaan ja 
 uusia pelisääntöjä luodaan (Ruokanen  2004, 18-20). Globalisaatio on helpottanut 
pääomien, tuotteiden ja tuotannontekijöiden liikkumista ja alentanut niiden 
kustannuksia (VNK 2004, 11-15), eli Euroopan yhteisön imperatiivi tukee 
markkinoiden avautumisen myötä myös globalisaatiota. Globalisaatio saa aikaan 
 sen,  että yritykset voivat hakeutua sellaisiin paikkoihin, joissa markkinat ovat
houkuttelevat ja tuotanto mandollisimman tehokasta. Tämän vuoksi globaali-
taloudessa yritysten ohella myös maat kilpailevat toisiaan vastaan. (Ruokanen 
 2004, 18-20, 113-115; "SINK 2004, 16-18; Haapasalo 2006.) 
Giobalisaatiokehitystä ja sääntelyn purkamisen edistämistä osaltaan myös 
kritisoidaan. Globalisaatiota on kritisoitu siksi, että sen on esitetty hyödyttävän 
lähinnä kehittyneitä maita ja heikentävän kehitysmaiden asemaa, kasvattavan 
tuloeroja maiden sisällä, heikentävän kansainvälisen politiikan mandollisuuksia, 
vaikeuttavan hyvinvointivaltion säilyttämistä ja aiheuttavan ympäristöongelmien 
lisääntymistä ja niiden vähättelyä. (Haaparanta  1998, 68-80; Väyrynen 2001, 15-
58.) Sääntelyn purkamiseen liittyvä kritiikki perustuu usein arvioon siitä, että 
sääntelyn purkamisesta saatavat hyödyt ovat haittoja pienemmät tai että hyödyt 
kohdistuvat vain harvoille. Sääntelyn purkamisen kritiikki liittyy usein laajemman 
ilmiön, markkinatalouden, kritiikkiin. Sääntelyn purkami  seen ja markkina-
talouteen liittyvän kritiikin taustalla on useita erilaisia argumentteja ja 
 argumentoijia1 . Rautatieliikenteessä keskeisiä pelkoja ovat olleet yhteis-
kunnallisen palveluvelvoitteen toteutumatta jääminen ja turvallisuuden vaarantu
-minen.  
1.3 	Tutkimuksen tavoitteet ja tutkimusongelma 
Tutkimuksen tavoitteena on tarkastella uusien toimijoiden markkinoilletuloa ja 
 siihen liittyviä vaiheita rautateiden tavaraliikenteessä Suomessa. Uusien 
rautatieyritysten markkinoilletuloon liittyen tavoitteena on myös arvioida 
rautateiden tavaraliikenteen markkinoilletulon esteitä Suomessa. Markkinoille- 
tulon esteisiin liittyvät toimialan rakenteet ja sääntely, mutta myös yritysten 
strategiapelien vuoksi se, miten markkinat reagoivat uusiin tulokkaisiin. Edellä 
mainitusta syystä tässä tutkimuksessa tarkastellaan ja arvioidaan markkinoilla 
toimivan suurimman yrityksen strategista käyttäytymistä markkinoilletulon 
edistämisessä tai estämisessä. Tutkimuksessa arvioidaan myös millainen murros 
markkinoilla tulee tapahtumaan sen jälkeen, kun markkinoilla on mandollisesti 
useita toimijoita.  
Ks. esim. Siltala 2004; Wuon 2005, 9-92; Väyrynen 2001, 82-126; von Wright 1981, 409-427; 
von Wright 1992, 237-263; Raittila 2005, 79-85.  
ii; 
Tutkimus pyrkii vastaamaan seuraaviin kysymyksiin: 
- Mitkä ovat markkinoilletulon edellytykset rautateiden tavaraliikenteessä? 
- Onko markkinoilletulolle esteitä Suomen rautatiesektorilla? 
- Millaisia muutoksia rautatiemarkkinoilla tapahtuu kilpailun avauduttua? 
- Jos markkinoilletulossa on esteitä, mitä rautatiesektorilla pitäisi tehdä, jotta 
kilpailunedellytykset olisivat olemassa? Ja edelleen: Mitä uusia haasteita 
kilpailun avautuminen tuo rautatiesektorin viranomaisille? 
Tutkimuksessa tarkastellaan siis kilpailun avautumista, markkinoiden murrosta  ja 
 uusien toimijoiden markkinoilletuloa Suomessa. Tarkastelun näkökulma  on
markkinoilletulon hallinnolliset vaiheet uuden toimij  an markkinoilletulon 
 kannalta. Tällä hetkellä Suomen rautatiemarkkinoilla toimii yksi rautatieyritys1 , 
VR Osakeyhtiö, mutta kilpailulle avautunut kotimainen rautateiden tavaraliikenne 
voi muuttaa tilanteen. Tutkimuksen kohteesta ei ole vielä käytännön kokemuksia 
Suomessa, minkä vuoksi tutkimus on luonteeltaan tulevaisuusorientoitunut ja 
 tutkimusaineisto koostuu asiantuntija-arvioista. 
Tutkimuksessa tarkastellaan rautatietoimialan  tulevaisuutta ja esitetään arvioita 
siitä, millainen tulevaisuus voi olla ja millaiset tulevaisuudet näyttävät olevan 
mandollisia. Tutkimuksen tavoitteena ei ole ainoastaan arvioida tulevaisuutta, 
vaan tutkimuksella on yhteys myös nykypäivään. Tutkimuksen tavoitteena on 
 vaikuttaa tutkimuksessa tarkasteltavien asioiden tulevaisuuteen, eli tutkimuksessa 
 on  tarkoitus nostaa esiin sellaisia asioita, joihin tulosten perusteella voisi  ja tulisi 
vaikuttaa. Tällaisia asioita ovat muun muassa viranomaisten toimintaan liittyvät 
 asiat.  Toimintaan ja tulevaisuuden kilpailunedellytyksiin vaikuttamiseen 
pyrkimisen vuoksi tämän tutkimuksen yhtenä tavoitteena on tulevaisuuden 
tekeminen, mitä Kuusi  (1993, 134)  pitää tulevaisuuden kehitysmandollisuuksien 
tutkimisen lähtökohtana (ks. myös Bell 1997b, 1-5, 67-111; Mannermaa 1993a, 
21-22). 
1.4 	Tutkimuksen rajaukset 
Tässä työssä rajaudutaan tarkastelemaan markkinoilletuloon ja siihen liittyviin 
esteisiin rautateiden tavaraliikenteen osalta. Tämä on perusteltua kandesta syystä: 
Tavaraliikenteen ja henkilöliikenteen kilpailu ovat luonteiltaan erityyppisiä; 
tavaraliikenteessä kilpailu on avointa, henkilöliikenteen kilpailuun tullee 
liittymään enemmän sääntelyä, jotta rautatieliikenteen yhteiskunnallinen palvelu- 
velvoite voidaan kilpailutilanteessa täyttää. Tavara-  ja henkilöliikenteen ominais
-piirteistä johtuen myös kilpailun syntymisen dynamiikka  on erilainen (esim.
Suvanto 2003; ks. myös Starkie 1993, 60-62; Kerosuo 1987).  Tavaraliikenteessä 
kilpailu on avointa, mutta henkilöliikenteessä kilpailu tarkoittaa lähinnä valtion  tai 
 kuntien ostoliikenteen kilpailuttamista. Lisäksi nykytilanteessa kotimaisen 
henkilöliikenteen kilpailun avaamista ei ole näkyvissä, vaikka kehityksen suunta 
kulkee sitä kohti. Valmisteilla ja ehdotuksina olevan EY-sääntelyn nojalla 
henkilöliikennettä ollaan tuomassa kilpailun piiriin palvelusopimusasetuksen ja 
kolmannen rautatiepaketin nojalla. Kuitenkin palvelusopimusasetuksen 
Suomessa on myös toinen rautatieyritys, Karhulan-Sunilan Rautatie Oy, joka operoi omalla noin 
 10  km:n mittaisella radalla. Yrityksen kuljetussuorite on noin miljoona tonnikilometriä, joten  sen 
 markkinaosuus  on marginaalinen. (Suomen rautatietilasto 2006; NEA et al. 2005, 35.) 
valmistelun eteneminen on viimeisten vuosien aikana ollut hidasta ja sen sisältö 
 on  muuttunut matkan varrella. Kolmas rautatiepaketti koskee henkilöliikenteen 
 kilpailun osalta Euroopan talousalueen sisäistä kansainvälistä  henkilöliikennettä, 
 joka  on Suomessa avattu kilpailulle rautatielailla ensimmäisen rautatiepaketin 
 täytäntöönpanon yhteydessä vuonna  2003. Kotimaisen henkilökaukoliikenteen 
 aukeaminen  kilpailulle vaikuttaa epätodennäköiseltä sen vuoksi, että useat jäsen- 
valtiot, muun muassa Ranska  ja Belgia, vastustavat henkilöliikenteen kilpailun 
avaamista voimakkaasti. Näiden syiden vuoksi tutkimus  fokusoidaan koskemaan 
ainoastaan tavaraliikennettä.  
Tutkimuksen toinen raj aus on maantieteellinen: tutkimuksessa  rajaudutaan 
 tarkastelemaan  rautatiemarkkinoilletuloa  ainoastaan Suomessa. Tämä tarkoittaa 
sitä, että tutkimuksessa tarkastellaan kotimaista liikennettä  ja sellaista Euroopan 
talousalueen sisäistä kansainvälistä liikennettä, joka kulkee jossain vaiheessa 
Suomessa. Siten tutkimuksessa tarkasteltavat toimijat voivat olla kotimaisia tai 
 Euroopan  talousalueelle sijoittautuneita yrityksiä ja yritysten yhteenliittymiä. 
 Tämä rajaus  on perusteltu sen vuoksi, että Euroopan unionin jäsenvaltiot ovat 
 teollisuusrakenteeltaan  ja sääntelyltään toisistaan poikkeavia sekä rautatiet ovat 
useista eri syistä johtuen tekniikaltaan  ja toiminnaltaan hyvin erilaisia, minkä 
vuoksi markkinoilletulo ja siihen liittyvät ongelmat ovat eri maissa erilaisia. 
Kuitenkin tutkimusaiheeseen  liittyviä kansainvälisiä kilpailun avautumista 
käsitteleviä tutkimuksia  ja niiden tuloksia esitellään luvussa 3.6.3. 
1.5 	Tutkimuksen keskeiset käsitteet 
Esittelen tässä kappaleessa tutkimuksen kannalta keskeiset käsitteet, joiden 
määrittely on  työn ymmärtämisen näkökulmasta tarpeellista. Työn keskeisimpiä 
käsitteitä ovat kilpailun avautuminen, markkinat,  markkinoilletulo, monopolisti, 
rautatieliikenne ja rautatieyritys.  
Kilpailun avautuminen 
Kilpailun avautumisella tarkoitetaan tässä tutkimuksessa rautatieliikenteen 
sääntelyn purkamista, mikä tarkoittaa  yksinoikeudesta luopumista, joka 
mandollistaa uusien rautatieyritysten markkinoilletulon (ks. HE 16/2006). Tämän 
tutkimuksen keskiössä on kotimainen tavaraliikenne. Kilpailun avautumisen 
 synonyymina  on Suomessa käytetty muun muassa rataverkon avautumista ja 
 markkinoiden vapautumista. 
Markkinat 
Markkinat tarkoittavat instituutiota tai ryhmää, joka koostuu tietyn tuotteen tai 
 palvelun ostajista  ja myyjistä (Mankiw 2004, 64). Rautateiden tavaraliikenteen 
markkinat tarkoittavat siis rautatiekuijetuspalveluihin liittyviä ostajia ja myyjiä. 
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Markkinoilletulo 
Markkinoilletulo tarkoittaa niitä toimia ja vaiheita, joita uuden toimijan täytyy 
tehdä ennen kuin se voi harjoittaa rautatietieliikennettä. 
Monopolisti 
Monopolisti on markkinoita kokonaan tai vahvasti hallitseva yritys, joka voi 
pyrkiä turvaamaan markkinatilanteensa käyttämällä strategisia markkinoilletulon 
esteitä. Monopolistin toiminnan tavoitteena on vaikuttaa kilpailijan käsitykseen 
markkinatilanteesta ja markkinoilletulosta saatavista hyödyistä. (Kurokallio  1990, 
6.) Monopolistinen  kilpailu tarkoittaa epätäydellisen kilpailun muotoja, joita 
voivat olla monopoli, oligopoli, kartellit sekä monopolistinen  ja oligopolistinen 
 kilpailu. (Kerosuo  1987, 27) Suomessa rautatiemarkkinoiden monopolisti  on VR 
Osakeyhtiö. 
Rautatieliikenne 
Raideliikenteeksi nimitetään raitiotie-, metro- ja rautatieliikennettä (L 113/1999). 
Rautatieliikenne on raideliikenteen erikoismuoto,  joka on muita raideliikenne-
muotoja raskaampaa. Raiteen suuren lujuuden  ja pienen vierintävastuksen vuoksi 
rautateillä vetovoiman tarve on pieni kuljetettavaan massaan nähden, minkä 
vuoksi rautatieliikenteessä suuret massat ja nopeudet ovat mandollisia. Rautatie-
liikenteen toiminnallisia ominaispiirteitä ovat raidesidonnaisuus,  j unana liikku-
minen, junanmuodostus, aikataulu  ja liikenteenohjaus. (Mäkelä et al. 2002, 7; 
 Meskanen  et al. 1996, 26-48.) 
Rautatieyritys 
Rautatieyritys tarkoittaa yksityisoikeudellista yhtiötä tai muuta yhteisöä, joka 
Euroopan talousalueella myönnetyn asianomaisen toimiluvan nojalla pää-
toimenaan harjoittaa rautatieliikennettä ja jolla on hallinnassaan liikenteen 
harjoittamiseen tarvittavaa liikkuvaa kalustoa. (L 555/2006.) Rautatieyrityksen 
synonyymeja ovat esimerkiksi liikennöitsijä, liikenteenharjoittaja  ja operaattori.  
1.6 	Tutkimuksen rakenne 
Tämä tutkimus on kirjoitettu tutkimusraporttien vakiintunutta rakennetta 1 
mukaillen. Johdannon jälkeen seuraavan tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen 
muodostavat luvut kaksi (Rautatieliikenteen lainsäädäntö, markkinoilletulon 
vaiheet ja markkinoiden kuvaus) ja kolme (Markkinoilletulo ja siihen liittyvät 
esteet). Luvussa kaksi kuvataan rautatieliikenteen  ja kilpailuoikeuden kotimaista 
 ja  eurooppalaista lainsäädäntöä. Luvussa kuvataan lisäksi rautatieyrityksen 
markkinoilletulo hallinnollisesta näkökulmasta. Luvussa kolme kuvataan 
markkinamuotoja, markkinoilletulon ja siihen liittyvien esteiden kansan- 
Tutkimuksissa käytetään usein IMRD-jäsennystä  (Introduction, Methods, Results, Discussion), 
 joka avataan tarkemmaksi rakenteeksi usein seuraavasti:  j ohdanto, teoriakehikko, tutkimus- 
menetelmät, aineisto, tulokset, tulosten arviointi ja tulkinta sekä johtopäätökset  ja tutkimuksen 
tarkastelu. (Olkkonen 1993, 112-114; Airila & Pekkanen 2002, 24-27; Hirsjärvi et al. 1997, 232-
233.) 
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taloustieteen ja liiketaloustieteiden teorioita. Luvussa esitetään myös teoriaosan 
yhteenveto. 
Luvussa neljä (Tutkimusmenetelmät) kuvataan tutkimuksen metodologista 
taustaa. Luvussa esitellään käytetyt aineiston keräämisen ja aineiston analysoinnin 
menetelmät sekä perustellaan, minkä vuoksi tutkimuksessa  on käytetty valittuja 
menetelmiä. 
Luvussa viisi (Aineiston esittelyä) kuvataan järjestettyä ja teemoiteltua 
 tutkimuksen aineistoa. Luvussa kuusi (Aineiston analyysi  ja tulokset) esitetään
tutkimuksen analyysi, jossa esitetään asiantuntijoiden profilointi vastausten 
analyysin perusteella ja markkinoilletulon skenaariot.  Luvussa esitetään lisäksi 
muita aineistosta nousevia keskeisiä tuloksia. 
Viimeisessä luvussa seitsemän (Pohdintaa  ja Päätelmiä) esitetään tutkimuksen 
aineistoon ja tuloksiin liittyvää tarkastelua ja pohdintaa sekä arvioidaan 
tutkimuksen luotettavuutta. Luvussa esitetään myös muutamia jatkotutkimus-
aiheita. 
Teoreettinen kehys  
Markkinoilletuloja siihen 
Rautatietoimintaympäristö 	Iiitten esteiden teoria 
Pohdinta ja päätelmät 
Kuvio 1. Tutkimuksen rakenne. 
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2 	RAUTATIELIIKENTEEN LAINSÄÄDÄNTÖ, MARKKINOILLE- 
TULON VAIHEET JA MARKKINOIDEN KUVAUS 
Rautatieliikenteen lainsäädäntö määrittelee markkinoilletuloon liittyvät vaiheet, 
minkä vuoksi lainsäädännön,  sen taustan ja lain mukaisten toimintojen läpi- 
käyminen on tämän tutkimuksen kannalta tärkeää. Suomen rautateitä koskeva 
lainsäädäntö liittyy olennaisesti Euroopan yhteisöjen lainsäädäntöön, jonka 
taustalla vaikuttavat Euroopan unionin liikennepoliittiset tavoitteet. Tässä luvussa 
käyn läpi EU:n liikenne- ja rautatiepolitiikan linjauksia ja EY-lainsäädäntöä, joka 
muodostuu rautateiden kehittämisdirektiivistä ja kolmesta rautatiepaketista. 
Lainsäädännön osalta käyn lyhyesti läpi myös kilpailulainsäädäntöä, koska  se 
 liittyy oleellisesti toimialoihin, joissa  on kilpailua. 
Esittelen tässä luvussa myös rautatieliikennetoimialan keskeiset toimijat. 
Toimijoiden tunteminen on tarpeellista markkinoilletulon vaiheiden ja prosessien 
ymmärtämisen kannalta. Lainsäädäntö asettaa markkinoilletuloon tiettyjä 
vaatimuksia, ja käyn ne läpi markkinoilletulijan kannalta loogisessa  ja 
 kronologisessa järjestyksessä. Tässä yhteydessä otan esille myös sellaisia asioita, 
jotka liittyvät eri vaiheisiin, mutta joihin ei oteta välttämättä lainsäädännössä 
kantaa. Rautatiemarkkinoilletuloon liittyvien asioiden jälkeen kuvaan Suomen 
rautatiekuljetusmarkkinoita, sen ominaispiirteitä ja siihen vaikuttavia tekijöitä. 
Tässä luvussa esittelen myös Suomen rautatiepoliittisia linjauksia sekä Suomessa 
 ja  ulkomailla tehtyjä rautatieliikenteen kilpailun avautumiseen liittyviä
tutkimuksia. 
2.1 	EU:n rautatiepolitiikka ja EY-iainsäädäntö 
Rautatieliikenne ja sen edistäminen on keskeisessä roolissa Euroopan unionin 
liikennepolitiikassa'. EU:n liikeimepolitiikkaa kuvataan muun muassa valkoisissa 
kirjoissa, joissa todetaan, että tavoitteena  on edistää ympäristöystävällisten 
kuljetusmuotoj en toimintaedellytyksiä. EU:n liikennepolitiikkaa toteutetaan 
keskeisesti yhteisön lainsäädämiöllä, jolla luodaan toimintaympäristöjä, joilla 
liikennepoliittiset tavoitteet voivat toteutua. Rautatieliikenteen yhteisö- 
lainsäädännön ensimmäinen säädös, rautateiden kehittämisdirektiivi, annettiin 
 1990-luvun alussa. Direktiivi ei saanut aikaan tavoiteltuja vaikutuksia, joten 
rautatiesääntelyä on jatkettu kolmella rautateitä koskevalla sääntelypaketilla. 
Euroopan yhteisön tavoitteena on edistää taloudellisen toiminnan sopusointuista, tasapainoista  ja 
 kestävää kehitystä yhteisössä  ja sen jäsenmaissa, mihin pyritään yhteismarkkinoilla ja yhteisellä 
politiikalla. Politiikka-käsite tarkoittaa normistoja, jotka ovat Eurooppa-oikeuden päämääriä 
konkreettisempia, ja toteuttavat yhteismarkkinoiden luomista  ja talouspolitiikan harmonisointia. 
Luettelo yhteisön politiikoista esitetään yhteisön perustamissopimuksen  3. artiklassa (ks. EY 
 2002a). Liikennepolitiikka  mainitaan artikian kohdassa f. Yhteisö ei toteuttanut yhteistä liikenne- 
politiikkaa, vaikka se olisi ollut mandollista vuonna 1958 voimaan tulleen Rooman perustamis-
sopimuksen nojalla. Euroopan neuvosto ei miltei kolmeen vuosikymmeneen vienyt komission 
 ehdotuksia eteenpäin, minkä vuoksi Euroopan parlamentti nosti kauteen tuomioistuimessa 
neuvostoa vastaan. Tuomioistuin totesi neuvoston jättäneen toimimatta perustamissopimuksen  75. 
(nykyisen 71.) artiklan mukaisesti. Tuomioistuimen päätöksen jälkeen yhteisö  on aloittanut 
liikennepolitiikan lainsäädännön. (Piironen  2005, 82-84.) 
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2.1.1 Valkoiset kirjat 
Euroopan komissio julkaisi vuonna 1996 Valkoisen kirjan (EC 1996) rautatie- 
sektorin strategisesta uudistamisesta. Komissio esitti kirjassa, että rautatiet ovat 
menettäneet markkinaosuuttaan, koska ne eivät ole kyenneet vastaamaan 
markkinoiden muutokseen ja asiakkaiden odotuksiin. Komission mukaan 
rautateillä tulisi olla suurempi rooli Euroopan liikenneongelmien ratkaisijana. 
Uudistumisen keskeisenä moottorina komissio piti markkinavoimia.  (EC 1996, 6-
10.) Kilpailu rautateillä vähentäisi kustannuksia, parantaisi palveluiden laatua  ja 
 loisi uusia tuotteita  (EC 1996, 15-21). 
Euroopan komissio julkaisi syyskuussa 2001 Valkoisen kirjan Eurooppalainen 
liikennepolitiikka vuoteen 2010: valintojen aika, jossa kuvattiin yhteisön liikenne-
politiikan yleisiä periaatteita ja tavoitteita. Valkoisen kirjan tavoitteisiin kuuluivat 
liikennemuotoj en uusi tasapaino, liikenteen pullonkaulojen poistaminen, 
käyttäj ien huomioiminen liikennepolitiikassa ja liikenteen hinnoittelukysymykset. 
Liikennemuotoj en uudella tasapainolla tarkoitettiin kulj etussuoritteen siirtämistä 
 tie-  ja lentoliikenteestä ympäristöystävällisempiin kuljetusmuotoihin, joita ovat 
lyhyen matkan merenkulku, sisävesiliikenne ja rautatieliikerme. Kaiken kaikkiaan 
voidaan sanoa, että Valkoisen kirjan linjaukset suosivat rautatieliikennettä. 
Liikennepolitiikan keskeinen tavoite oli rautatiekuijetusten markkinaosuuden 
kasvattaminen ja samalla maantieliikenteen kasvun hidastaminen, koska 
tavoitteena oli vähentää ja ehkäistä liikennemuotojen aiheuttamia kielteisiä ulkois-
vaikutuksia. (EC 2001.) 
Valkoisessa kirjassa esitettiin, että rautatiekuljetusmarkkinoiden avaaminen 
kilpailulle on "ehdoton edellytys rautatieliikenteen uudistamiselle" (EC 2001, 28). 
Komission ajatuksen mukaan toimialan sisäisen kilpailun mandollisuuksien 
lisääminen kasvattaisi rautatieliikenteen kilpailukykyä suhteessa muihin liikenne- 
muotoihin. Valkoisessa kirjassa korostettiin myös yhteentoimivuuden, infra-
struktuurin käytettävyyden ja turvallisuuden merkitystä rautatieliikenteessä.  (EC 
2001, 27-36.) 
Vuoden 2006 kesäkuussa julkaistussa Valkoisen kirjan väliarviossa Euroopan 
komissio jatkoi ajamaansa kilpailua korostavaa linjaa  ja esitti, että kansallisten 
sääntelyelinten tehtävänä  on varmistaa lainsäädännön täydellinen täytäntöönpano, 
mikä mandollistaa markkinoiden avautumisen unionin sisämarkkinoilla 
kokonaisuudessaan. Komissio kertoi seuraavansa rautatieliikenteen markkinoiden 
"todellista avautumista" ja pyrkivänsä parantamaan kilpailun edellytyksiä 
poistamalla rautateiden kilpailukykyä haittaavat rakenteelliset esteet. (EC 2006b, 
10—il.) 
2.1.2 Rautateiden kehittärnisdirektiivi 
Eurooppalaisessa rautatiesääntelyssä verkko ja sillä liikennöivät kuljetusyritykset 
 erotettiin vuonna  1991 annetulla ns. rautateiden kehittämisdirektiivillä 1 , joka oli
EU:n rautatiepolitiikan uudistamisen pelinavaus. EY-sääntelyn taustalla oli 
Ruotsin malli rautatiesektorin separaatiosta. Ruotsissa toteutettiin radanpidon  ja 
Neuvoston direktiivi 91/440/ETY yhteisön rautateiden kehittämisestä. 
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liikennöinnin eriyttäminen vuonna 1988, jolloin Statens Järnvägarista 
 muodostettiin radanpidosta vastaava  Banverket ja liikennöintiä harjoittava SJ' (ks. 
esim. Alexandersson et al. 2000, 20-46; Nilsson 2002a; CER  2005, 39-55; LM 
1998, 40-44). 
Suomessa rataverkon ja liikennöinnin erottaminen toteutettiin vuonna  1995. 
Tällöin VR-liikelaitoksen2 lakkauttamisen yhteydessä muodostettiin VR-Yhtymä 
Oy tytäryhtiöineen ja radanpidosta vastaava itsenäinen virasto, Ratahallintokeskus 
(RHK 1996, 4-7; ks. myös Salminen & Viinamäki  2001, 47-56; Vaikkinen 1997, 
253-260). Radanpidon ja liikennöinnin  erottamisen toimialarakenneratkaisut ovat 
Euroopassa erilaisia. Komissio on  kritisoinut niitä jäsenvaltioita, joissa 
erottaminen on tehty vain hallinnollisesti, jolloin kaikki toiminnot on voitu 
säilyttää samassa konsernissa eriyttämällä radanpito  ja liikennöinti holding-
sopimuksilla3 . (DERC/RB 2005; Mäkitalo, Paasikivi & Mäkilä 2004, 11-12; 
 Mäkilä  et al. 2004, 383; EC 2007, 45.) 
2.1.3 Ensimmäinen rautatiepaketti 
Euroopan Yhteisöjen tavoitteena on ollut toimivien sisämarkkinoiden luominen 
rautateille, mitä rautateiden kehittämisdirektiivi ei saanut aikaan. Komissio antoi 
ehdotuksen kolmesta direktiivistä muodostuvasta ensimmäisestä rautatiepaketista 
vuonna 1998. Euroopan parlamentti ja neuvosto hyväksyivät direktiivit 
helmikuussa vuonna 2001 ja direktiivit tulivat voimaan 15.3.2001. Rautatie- 
pakettiin kuuluvat seuraavat direktiivit: 
- rautateiden kehittämisdirektiivin muutosdirektiivi 4 
- toimilupadirektiivi5 
- kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivi 6 . 
Ensimmäisen rautatiepaketin keskeisin tavoite oli Euroopan talousalueen sisäisen 
kansainvälisen tavaraliikenteen avaaminen kilpailulle. Tähän liittyen keskeistä oli 
myös luoda tasapuoliset ja syrjimättömät menettelyt  koskien toimilupien myöntä-
mistä, turvallisuustodistusten myöntämistä ja hyväksymistä, ratakapasiteetin 
jakamista sekä ratamaksujen määräytymistä. Lisäksi rautatiepaketissa säädettiin  
Staffan Hultén  kuvaa, että deregulaation taustalla oletetaan yleisesti olevan huolellisesti 
puntaroitu poliittinen päãtös. Hänen mukaansa Ruotsissa kävi toisin:  Statens Jämvägarin jatkuva 
rahantarve, ratojen lakkauttamisuhkailu ja toimintojen läpinäkymättömyys johti lopulta sääntely- 
ympäristön muuttamiseen. (Hultén 1999.) Nordenlöwin ja Alexanderssonin mukaan deregulaation 
tavoitteena on markkinoilletulon esteiden madaltaminen, kilpailun lisääminen ja markkinoiden 
kasvun mandollistaminen. Heidän mukaan Ruotsissa tämä  on  näkynyt harvoin sääntelymuutosten 
tavoitteena, minkä vuoksi lainsäädäntökehitys Ruotsissa  on muistuttanut heidän mukaansa 
sääntelypuuhastelua. (Nordenlöw & Alexandersson  1999, 1; vrt. SOU 2005, 329-396.) 
2  Valtionrautatiet-nimi katosi liikelaitostamisen yhteydessä vuonna  1990. 
Holding-sopimuksella toiminnot on erotettu toisistaan dejure, mutta komission kritiikki perustuu 
siihen, että toiminnot ovat konsernissa  de facto yhteydessä ja toisiaan tukevia. 
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2001/1 2/EY yhteisön rautateiden kehittämisestä 
annetun neuvoston direktiivin 91/440/ETY muuttamisesta 
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi  200 1/1 3/EY rautatieyritysten toimiluvista annetun 
neuvoston direktiivin 95/1 8/EY muuttamisesta.  
6  Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 200 l/14/EY rautateiden infrastruktuurikapasiteetin 
käyttöoikeuden myöntämisestä ja  rautateiden infrastruktuurin käyttömaksujen perimisestä sekä 
turvallisuustodistuksen antamisesta. 2001/14/EY kumoaa direktiivin 95/l9/EY. 
verkkoselostus-raportin julkaisemista. Rautatiepaketin mukaan verkkoselostuksen 
sisältö muodostuu kolmesta osasta, joita ovat infrastruktuuri, hinnoittelu- 
periaatteet ja hinnat sekä ratakapasiteetin käyttöoikeuden myöntämisperiaatteet. 
 (L 555/2006; HE 16/2006; dir. 2001/14; ks. myös Mäkitalo et al. 2004, 12-13; 
 Mäkitalo  2004, 7; Mäkitalo 2003a, 26) 
Jäsenvaltioilla oli ensimmäisen rautatiepaketin kansalliseen täytäntöönpanoon 
aikaa kaksi vuotta, eli määräaika päättyi 15. maaliskuuta 2003. Suomen lisäksi 
ainoastaan Alankomaat, Belgia, Espanja, Italia, Portugali, Ranska ja Tanska 
antoivat Euroopan komissiolle rautatiepaketin direktiivien täytäntöönpano-
ilmoituksen 15. joulukuuta 2003 mennessä. (EC 2004a; myös DERC 2003; DERC 
2004.) Kaikki jäsenvaltiot ovat antaneet täytäntöönpanoilmoituksen vuoden 2007 
 alkuun mennessä. Komissio  on käynnistänyt täytäntöönpanon arvioinnin. (EC 
2007b.) 
2.1.4 Toinen rautatiepaketti  
Euroopan unionin toisen rautatiepaketin keskeinen sisältö liittyy rautatieliikenteen 
turvallisuuteen ja yhteentoimivuuteen. Euroopan parlamentti ja neuvosto 
hyväksyivät toisen rautatiepaketin sovittelumenettelyn jälkeen huhtikuussa  2004 
 ja  antoivat pakettiin kuuluvat seuraavat säädökset: 
- asetus Euroopan rautatieviraston perustamisesta' 
- direktiivi rautateiden turvallisuussääntelyn muodostamisesta, ns. rautatie-
turvallisuusdirektiivi2 
- direktiivi yhteentoimivuussääntelyn kehittämisestä 3 
- direktiivi kansallisen tavaraliikenteen avaamisesta kilpailulle 4 . 
Rautatiepakettiin kuuluu myös komission tiedonanto (EC 2002) neuvostolle ja 
Euroopan parlamentille, Kohti yhdennettyä eurooppalaista rautatiealuetta. 
Lisäksi rautatiepakettiin kuuluu ehdotus Euroopan yhteisön liittymisestä kansain-
välisen rautatiekulj etusj ärj estön OTIF:n jäseneksi. 
Suomen kannalta toisessa rautatiepaketissa on keskeistä yhteentoimivuussääntelyn 
ohella kansallisen riippumattoman turvallisuusviranomaisen perustaminen  ja 
 kotimaisen tavaraliikenteen avaaminen kilpailulle. Neuvoston  ja parlamentin
sovittelumenettelyssä saavutetun ratkaisun mukaan kansallinen tavaraliikenne 
sovittiin avattavaksi kilpailulle  1.1.2007, eli neuvoston kantaan nähden kilpailun 
Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o  881/2004 Euroopan rautatieviraston 
perustamisesta. 
2  Euroopan parlamentin ja  neuvoston direktiivi 2004/49/EY yhteisön rautateiden turvallisuudesta 
sekä rautatieyritysten toimiluvista annetun direktiivin  95/1 8/EY ja rautateiden infrastruktuuri- 
kapasiteetin käyttöoikeuden myöntämisestä ja rautateiden infrastruktuurin käyttömaksujen 
perimisestä sekä turvallisuustodistusten antamisesta annetun direktiivin  2001 / I 4/EY muutta-
misesta 
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2004/50/EY Euroopan laajuisen suurten 
nopeuksien rautatiejärjestelmän yhteentoimivuudesta annetun neuvoston direktiivin 96/48/EY  ja 
 Euroopan laajuisen tavanomaisen rautatiej  åt] estelmän yhteentoimivuudesta  annetun Euroopan 
parlamentin ja neuvoston direktiivin 2001 / 1 6/EY muuttamisesta 
"  Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2004/51/EY yhteisön rautateiden kehittämisestä 
annetun neuvoston direktiivin  91 /440/ETY muuttamisesta 
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avautumista aikaistettiin vuodella. (ks. esim. Piironen  2004, 9-10; Pennanen 
 2007;  Mäkitalo et al. 2004, 13-14.) 
2.1.5 Kolmas rautatiepaketti  
Euroopan komissio antoi maaliskuussa 2004 ehdotuksen kolmannesta 
rautatiepaketista, joka sisältää tiedonannon  (EC 2004a) neuvostolle ja Euroopan 
parlamentille, Euroopan rautatiejärjestelmän yhdentäminen jatkuu:  kolmas 
rautatiepaketti ja neljä säädösehdotusta: 
- direktiivi veturinkuljettajien koulutus- ja pätevyysvaatimuksista 1 
- asetus matkustajien oikeuksista ja velvollisuuksista kansainvälisessä henkilö-
liikenteessä2 
- asetus rautateiden tavaraliikenteen korvausvastuusta  ja laatuvaatimuksista3 
- direktiivi EU-alueen sisäisen henkilöliikenteen kilpailun avaamisesta 4 . 
Rautatiepaketin  keskeinen sisältö liittyy rautatieliikenteen palveluiden laadun 
kehittämiseen. Veturinkuljettajien kelpoisuuteen liittyvien vaatimusten ja lupa- 
kirjojen yhtenäistämisellä tavoitellaan sitä, että veturinkuljettajat voisivat siirtyä 
maasta tai rautatieyrityksestä toiseen. Matkustajien oikeuksia  ja velvollisuuksia 
 kansainvälisessä henkilöliikenteessä koskevan asetusehdotuksen tarkoituksena  on 
 parantaa matkustajien asemaa. Vastaavasti rautateiden tavaraliikenteen korvaus- 
vastuuta ja  laatuvaatimuksia koskevan asetusehdotuksen tavoitteena  on parantaa 
kuljetusasiakkaiden asemaa ja rautatiekuijetusten laatua. (Mäkitalo et al. 2004, 
14-15.) 
2.2 	Suomen rautatielainsäädäntö 
Rautatieliikenteen kannalta Suomen rautatielainsäädännön ytimen muodostaa 
rautatielaki (555/2006) ja sen nojalla annetut asetukset. Syyskuussa  2006 voimaan 
tulleessa rautatielaissa yhdistettiin aikaisemmin voimassa ollut rautatielaki 
 (198/2003;  ks. myös HE 162/2002) ja laki Euroopan laajuisen rautatiejärjestelmän 
yhteentoimivuudesta (561/2002). (Pennanen 2007.) Vuonna 2003 voimaan 
tulleella rautatielailla pantiin Euroopan unionin ensimmäinen rautatiepaketti 
kansallisesti täytäntöön. Syksyllä  2006 voimaan tulleella uudella rautatielailla 
pantiin Euroopan unionin toinen rautatiepaketti kansallisesti täytäntöön (ks.  HE 
16/2006; LiVM 11/2006 vp). 
Rautatielailla avattiin rautateiden kansallinen tavaraliikenne kilpailulle vuoden 
 2007  alusta. Laki jatkaa edelleen tasapuolisten  ja syrjimättömien edellytysten  
Komission ehdotus: Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi veturien ja junien 
kulj ettamisesta yhteisön rautatieverkossa vastaavan junahenkilökuiman lupaj ärj estelmästä, 
KOM(2004) 139 lopullinen. 
2  Komission ehdotus: Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus kansainvälisen rautatieliikenteen 
matkustajien oikeuksista  ja velvollisuuksista, KOM(2004) 143 lopullinen. 
Komissio ehdotus: Euroopan parlamentin  ja neuvoston asetus rautateiden tavaraliikennepalveluja 
koskevien sopimusperusteisten laatuvaatimusten noudattamatta  j ättämisestä aiheutuvasta 
korvauksesta, KOM(2004) 144 lopullinen. 
Komission ehdotus: Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi yhteisön rautateiden 




toiminnan toteuttamisella edistää taloudellisen toiminnan sopusointuista, 
tasapainoista ja kestävää kehitystä koko yhteisössä, työllisyyden ja 
 sosiaalisen suojelemisen korkeaa tasoa, miesten  ja naisten välistä tasa-arvoa, 
kestävää kasvua, joka ei edistä rahan arvon alenemista, edistää hyvää 
kilpailukykyä ja talouden suorituskyvyn korkeaa lähentymisastetta, 
ympäristönsuojelun korkeaa tasoa ja ympäristön laadun parantamista, 
elintason ja elämän laadun nousua sekä taloudellista  ja sosiaalista 
yhteenkuuluvuutta ja yhteisvastuullisuutta jäsenvaltioiden välillä." 
Jäsenvaltioiden on sallittava tavaroiden, palveluiden, työvoiman  ja pääoman 
vapaa liikkuvuus EY:n alueella, jotta valtioiden rajat eivät olisi esteenä 
taloudellisten voimavarojen liikkumiselle. Jäsenvaltioiden kansalainen  tai jäsen- 
valtioon sijoittautunut yritys voi myös vapaasti perustaa yrityksen toiseen jäsen- 
valtioon. Kaupan esteiden poistamisen vaikutukset  on kuitenkin mandollista 
sivuuttaa yritysten keskinäisillä järjestelyillä. Tällaisten järjestelyjen estämiseksi 
yhteisön perustamissopimukseen on sisällytetty määräykset alueellisen 
vaikutuksen aiheuttavista kilpailunrajoituksista  ja niiden valvonnasta. Kilpailu- 
säännöt edistävät siis integraatiota, vapaata liikkuvuutta  ja yritysten kilpailukykyä. 
Kilpailunrajoitussääntöjen ohella yhteisön perustamissopimus sisältää määräyksiä 
valtion tuesta yritykselle ja julkiselle yritystoiminnalle. Yhteisömarkkinoilla ei 
voida käyttää sellaista valtion tukea, joka vinouttaa kilpailua suosimalla tiettyä 
yritystä tai  tuotetta. EY pyrkii luomaan kilpailusäännöillään yrityksille tasa- 
arvoiset kilpailumandollisuudet. (Rissanen & Korah  1991, 9-10, 15-21; Leivo & 
Leivo 1997, 3-5.)  
EY:n kilpailuoikeuden lähtökohtana on yleinen kielto, joka koskee kilpailua 
rajoittavia järjestelyjä ja määräävän markkina-aseman väärinkäyttöä. Tätä kieltoa 
noudattamatta jättävät sopimukset ovat mitättömiä ja kiellon rikkominen on 
rangaistavaa. Kiellosta poikkeaminen on mandollista vain yksittäistapauksissa 
saadun luvan perusteella tai jos erikseen kilpailuperiaatteita on täydennetty 
 myöntämällä sopimustyyppikohtaisia yleisiä poikkeuksia. EY:n kilpailuoikeuden 
katsotaan rakentuvan kieltoperiaatteen varaan. EY:n kilpailusääntöjen tavoitteena 
 on  myös huolehtia siitä, että EY:n alueellisilla markkinoilla säilyvät toimivan 
kilpailun olosuhteet. Kilpailusääntöjen tavoitteena on varmistaa, että sisä-
markkinoilla tehokkaat yritykset menestyvät tehottomien yritysten kustannuksella. 
(Rissanen & Korah 1991, 4-10, 15-19; Leivo & Leivo 1997, 3-10;  Teknologia- 
teollisuus 2004, 8-15.) 
Kilpailua rajoittavaa yhteistoimintaa ja määräävän aseman väärinkäyttöä sekä 
täytäntöönpanoa ja soveltamista koskevia asetuksia tulkitaan sopimuksen yleisten 
tavoitteiden kannalta. Kilpailusäännöt koskevat kaikkia tavaroita  ja palveluita, 
tosin muutamat alat eivät kuulu tämän soveltamisalan piiriin. Kuijetusala suljettiin 
kilpailusääntöjen soveltamisalan ulkopuolelle, kun EY:n neuvosto antoi kilpailu- 
sääntöjä koskevan täytäntöönpanoasetuksen vuonna  1962 (ns. kartelliasetus 
17/62). EY:n komissio valvoo kilpailusääntöjen noudattamista. (Rissanen & 
Korah 1991, 15-28.) 
Yrityksen määräävä markkina-asema näkyy EY:n tuomioistuimen mukaan siinä, 
että yrityksellä on markkinoilla niin vahva asema, että se voi käyttäytyä 
kilpailijoistaan ja asiakkaistaan riippumattomana, jolloin yritys voi estää 
toiminnallaan tehokkaan kilpailun. Määräävä asema ei perustu yhteen tekijään, 
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vaan usean tekijän yhteiseen vaikutukseen. Yrityksen markkinaosuus  on kuitenkin 
keskeisellä sijalla. Määräävän aseman tekijöiksi  on katsottu myös vertikaalinen 
integraatio, teknologinen etumatka, vahva tuotemerkki, potentiaalisten 
kilpailij oiden puuttuminen sekä tekniset ja taloudelliset resurssit. Näiden 
tekijöiden merkitys näkyy etenkin markkinoilletulon esteinä. (Airaksinen  1993, 
208-209; myös Leivo & Leivo 1997, 293-360.) 
2.3.2 Suomen kilpailuoikeus  
Suomen kilpailuoikeuden lainsäädännön keskeinen  osa muodostuu kilpailun-
rajoituslaista (480/1992), johon tehtiin vuoden 2004 aikana viimeisin muutos 
 (318/2004). Lain  tarkoituksena on terveen ja toimivan taloudellisen kilpailun
turvaaminen vahingollisilta kilpailunraj oituksilta. Lakia sovellettaessa huomioon 
otetaan erityisesti kuluttajien etu  ja elinkeinotoiminnan harjoittamisen vapauden 
turvaaminen perusteettomilta esteiltä  ja rajoituksilta. (L 318/2004.) 
Kilpailunraj oituslakia sovelletaan yleisesti kaikilla elinkeinosektoreilla pois lukien 
 lain 2 §:ssä  luetellut poikkeukset. Laki perustuu kieltoperiaatteelle, mikä
tarkoittaa sitä, että tietyt kilpailua rajoittavat toimet ovat kiellettyjä eikä näiden 
toimien laillisuuden arviointiin liity haitallisten vaikutusten arviointia. Näitä 
välittömästi kiellettyjä rajoituksia ovat kilpailua rajoittavat sopimukset ja 
määräävän markkina-aseman väärinkäyttö siten kuin yhteisön perustamis-
sopimuksen 81 ja 82 artiklassa todetaan. Kilpailuvirasto voi kieltää elinkeinon-
harjoittajan kilpailunrajoituslain vastaisen toiminnan  ja Kilpailuviraston 
 esityksestä markkinaoikeus voi määrätä seuraamusmaksun,  jos elinkeinon- 
harjoittaja rikkoo kilpailunrajoituslaissa kuvattuja kieltoja. (Alkio & Wik 2004, 
134-135; Määttä 2004, 23-52.) 
2.4 	Toimijat Suomen rautatiesektorilla 
Rautatiesektorin keskeiset toimijat rautatieliikenteen kilpailun kannalta ovat 
liikennettä harjoittavien rautatieyritysten ohella liikenne-  ja viestintäministeriö, 
Ratahallintokeskus ja Rautatievirasto.  Näiden lisäksi rautatiesektorin toimijoihin 
liittyy kilpailun vuoksi myös Kilpailuvirasto. Lisäksi rautatiesektorilla  on 
toimijoita, joilla ei ole tämän työn kannalta välitöntä merkitystä. Näitä ovat 
esimerkiksi radanpidon yritykset, ilmoitetut laitokset (engl.  notified body) ja 
Onnettomuustutkintakeskus. Mainittujen toimijoiden lisäksi rautatieyritysten 
sidosryhmiä ovat erilaiset palveluntarjoajat, joita ovat muun muassa terminaali-
yhtiöt, satamat ja kalustontoimittajat. Rautatiesektorin toimijat ja niiden välisiä 
suhteita esitetään kuviossa 2 (vrt. LVM 2004a, 28). 
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Liikenne- ja viestintäministeriö 
Ratahallintokeskus 	 Rautatievirasto 
Rautatieyritykset 	I 	I  Radan pitoyritykset  
Kuvio 2. Rautatiesektorin toimijat. 
Rautatieasiat kuuluvat valtioneuvostossa liikenne-  ja viestintäministeriölle. 
 Liikenne-  ja viestintäministeriön toiminta-ajatuksena on "edistää yhteiskunnan 
toimivuutta ja  väestön hyvinvointia huolehtimalla siitä, että kansalaisten ja 
 elinkeinoelämän käytössä  on laadukkaat, turvalliset ja edulliset liikenne- ja 
viestintäyhteydet  sekä alan yrityksillä kilpailukykyiset toimintamandollisuudet" 
(LVM 2005c). Hallituksen esityksessä rautatielaiksi sen perusteluissa ministeriön 
vastuulle kuvataan rautatietoimialan ja rautatieliikenteen yleinen ohjaus ja 
 valvonta sekä rautatieliikenteen toimintaedellytysten edistäminen'.  (HE 16/2006; 
 ks. myös LVM  2005d)  Ministeriön vastuulle kuuluu Ratahallintokeskuksen  tulos-
ohj aaminen, radanpidon määrärahat ja Rautatieviraston ohjaaminen 2 . Ministeriön 
vastuulle kuuluu myös toimilupien myöntäminen rautatieyrityksille. 
Ratahallintokeskus on liikenne- ja viestintäministeriön alainen virasto, joka toimii 
valtion rataverkon haltijana. Ratahallintokeskuksen tehtäviin kuuluvat rataverkon 
ylläpito ja  kehittäminen, rataverkon turvallisuuden varmistaminen, rata- 
kapasiteetin  jakaminen, liikenteenohjaus sekä matkustajainformaatio. (HE 
16/2006; L 1095; L 555/2006;  RHK 2005a.) Ratahallintokeskuksen toiminta- 
ajatus on  "edistää rautatieliikenteen toimintaedellytyksiä tehokkaana, turvallisena 
 ja ympäristöystävällisenä  osana kotimaista  ja kansainviilistä liikennejärjestelmää" 
(RHK 20051). 
Rautatievirasto on liikenne- ja viestintäministeriön alainen virasto, jonka 
perustaminen liittyy toisen rautatiepaketin täytäntöönpanoon. Rautatie-
turvallisuusdirektiivin mukaan jokaisessa jäsenvaltiossa tulee olla rataverkon 
haltijasta ja rautatieyrityksistä  riippumaton turvallisuusviranomainen. Rautatie- 
viraston tehtävänä on  huolehtia yleisestä rautatieturvallisuudesta, virastolle 
Uusi rautatielaki selkeyttää liike,me-  ja viestintäministeriön roolia. Aikaisemmin ministeriö 
vastasi liikennepolitiikasta, toimilupien myöntämisestä, kannattamattoman liikenteen ostoista, yR-
Yhtymän omistajaohjauksesta ja Ratahallintokeskuksen tulosohjauksesta.  Lisäksi ministeriö 
vastasi rautatieasioiden sääntelyelimen tehtävistä.  
2  Aikaisemmin ministeriön vastuulle kuului myös VR-Yhtymän omistajaohjaus. 
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säädetyistä tai osoitetuista viranomaistehtävistä ja alan kansainvälisestä 
yhteistyöstä sekä valvoa turvallisuuden noudattamista rautatiejärj estelmässä. 
Konkreettisesti viraston tehtäviä ovat muun muassa turvallisuustodistusten  ja 
liikennöintilupien käsittely, rautatiejärjestelmän osajärjestelmien käyttöönotto- 
lupien myöntäminen, yhteentoimivuusvaatimusten noudattamisen valvonta, 
liikenneturvallisuustehtävissä toimivien henkilöiden kelpoisuusasiat sekä rautatie- 
alan koulutukseen ja norminantoon liittyvät tehtävät. Lisäksi Rautatievirasto 
toimii sääntelyelimenä, joka ratkaisee rautatieyritysten oikaisuhakemuksia 
koskevat asiat. (L 1094/2005; L 555/2006; Aippivuori 2006; LVM 2004a.) 
Rautatieyritys tarkoittaa rautatielain määritelmän mukaan yksityisoikeudellista 
yhtiötä tai muuta yhteisöä, joka Euroopan talousalueella myönnetyn asianomaisen 
toimiluvan nojalla päätoimenaan harjoittaa rautatieliikennettä ja jolla on 
 hallinnassaan liikenteen harjoittamiseen tarvittavaa liikkuvaa kalustoa. Rautatie- 
yritykset tarjoavat logistiikkapalveluita niitä ostaville tahoille.  Lain määritelmä 
rautatieliikenteen harj oittamisesta koskee myös museoliikenteen harjoittajien 
liikennettä, vaikka ne eivät olekaan rautatieyrityksiä. (L 555/2006.) Suomessa 
rautateiden tavaraliikennettä harjoittaa toistaiseksi ainoana toimijana VR 
Osakeyhtiö'. 
Kilpailuvirasto on kauppa- ja teollisuusministeriön alainen virasto, joka toimii 
yleisenä kilpailuviranomaisena. Viraston toiminta-ajatuksena on terveen ja 
 toimivan taloudellisen kilpailun turvaaminen sekä talouden tehokkuuden 
lisääminen kilpailua edistämällä ja sen esteitä poistamalla. Laki Kilpailuvirastosta 
määrittelee viraston tehtäväksi tutkia kilpailuolosuhteita, selvittää kilpailun- 
rajoituksia, ryhtyä toimenpiteisiin kilpailunraj oitusten vahingollisten vaikutusten 
poistamiseksi ja tehdä aloitteita kilpailun edistämiseksi ja kilpailua rajoittavien 
säännösten ja määräysten purkamiseksi. Lisäksi viraston tehtävänä  on huolehtia 
muista sille säädetyistä tai määrätyistä tehtävistä. (L 711/1988; VnA 2001; 
Kilpailuvirasto 2004.) 
2.5 	Markkinoilletulo rautatieliikenteessä  
Yrityksen tehtävänä on harjoittaa liiketoimintaa ja tehdä voittoa2 (L 624/2006; 
Porter 1998b; Järvinen 1923, 5-9). Rautatieyrityksen liiketoiminnan harjoitta-
minen on logistiikkapalveluiden, erityisesti rautatiekuljetuspalveluiden tarjoa-
mista. Asiakkaiden palveluiden tarve ja kysyntä saa aikaan tarjontaa, joka ilmenee 
markkinoilla toimialan sisäisenä kilpailuna. Kysyntä ja markkinat houkuttelevat 
uusia yrityksiä tarjoamaan palveluitaan. Markkinoilletulo voi olla täysin uuden 
yrityksen toiminnan käynnistäminen, yrityksen harjoittaman liiketoiminnan 
maantieteellinen kasvu tai muunlaista liiketoimintaa harjoittavan yrityksen uuden-
laisen liiketoiminnan aloittaminen. (Virtanen  2001, 100-103; ks. myös 
Pekkarinen & Sutela l981a; Pekkarinen & Sutela 198lb;  Kotler & Keller 2006; 
 Rauta-aho  1993, 5-34; Root 1994, 22-43, 18 1-191.) 
l  VR Cargo on  Valtionrautateiden muuttamisesta osakeyhtiöksi annetussa laissa  (20/1995) 
 tarkoitetun osakeyhtiön rautatieliikennettä harjoittavan tytäryhtiö VR Osakeyhtiön liike-
toimintayksikkö.  
2  Osakeyhtiölain I luvun 5 §:n mukaan yhtiön toiminnan tarkoituksena  on tuottaa voittoa 
osakkeenomistaj ilie, jollei yhtiöjärjestyksessä määrätä toisin. 
Rautateiden tavaraliikenteen markkinoilletulon konkreettisia vaiheita esitetään 
kuviossa 3 (mukaillen lähteenä RHK 2006c, 12). Yrityksen perustamisen ja 
 markkinoilletulon  taustalla on oletus kysyntäpotentiaalin olemassaolosta tai 
 alustava sopimus  kuijetuspalveluiden tarjoamisesta. Hallinnollisessa mielessä 
ensimmäiset askeleet ovat turvallisuustodistuksen ja toimiluvan hakeminen. 
 Tuotannontekijöiden,  kaluston ja henkilöstön hankkiminen voi ajoittua 
turvallisuustodistuksen ja toimiluvan hakemisen kanssa rinnakkain, jos toimija 
 kykenee antamaan asioiden järjestämisestä riittävän selvityksen.  Toimijaa voidaan
nimittää rautatieyritykseksi sen jälkeen, kun sille on myönnetty toimilupa ja 
 turvallisuustodistus.  Tämän jälkeen rautatieyritys voi hakea ratakapasiteettia 
aikomaansa liikennettä varten. Viimeisenä vaiheena ennen liikenteen 
harjoittamisen aloittamista rautatieyritys ja Ratahallintokeskus tekevät rataverkon 







Kuvio 3. Markkinoilletulo rautatieliikenteessä. 
2.5.1 Tuolannontekqöiden  hankkiminen 
Rautatieliikenteen harjoittamisessa keskeiset  tuotannontekijät ovat kalusto ja 
 henkilöstö.  Rautatieyritys hankkii tarvitsemansa kaluston uutena kalusto
-valmistajilta,  käytettynä markkinoilla toimivilta rautatieyrityksiltä tai muilta 
 toimijoilta  tai tekee leasing-sopimuksen tarvittavasta kalustosta. Turvallisuus- 
todistuksen hakemista ennen toimijan on haettava uudentyyppiselle kalustolle 
käyttöönottolupa. (RHK  2006c, 16.) 
Rautatieyritys voi hankkia tarvitsemansa henkilökunnan  rekrytoimalla henkilöstöä 
markkinoilla toimivilta rautatieyrityksiltä tai kouluttamalla tarvittavaa 
henkilöstöä. Henkilöstön koulutusvaatimukset määräytyvät sen mukaan, onko 
kyseessä liikenneturvallisuustehtävä vai muu, rautatieliikenteen turvallisuuteen 
 vain  välillisesti vaikuttava tehtävä. Edelliseen ryhmään kuuluvat muun muassa 
liikkuvan kaluston kuljettamista ja ratapihatyöskentelyä koskevat koulutukset, 
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joita voivat antaa Rautatieviraston hyväksymät oppilaitokset. Rautatievirasto 
hyväksyy myös liikenneturvall isuustehtäviä koskevat koulutusohj  elmat. 
 Jälkimmäiseen ryhmään, rautatieliikenteen turvallisuuteen välillisesti vaikuttavia 
tehtäviä ovat muun muassa liikkuvan kaluston asennus-, huolto-  ja tarkastus- 
tehtävät silloin, kun työ kohdistuu kaluston pyöriin, jarruihin  tai telirakenteisiin tai 
 kaluston laitteisiin, jotka ovat  osa rautateiden liikenteenohjaus- tai
turvaj ärjestelmiä. Rautatiealan koulutusta kuvatuissa liikenneturvallisuus-
tehtävissä antaa tällä hetkellä vain VR-Yhtymä Oy:öön kuuluva VR Koulutus-
keskus. (LVM 2004a, 36-38; L 1167/2004; L 555/2006.) 
2.5.2 Turvallisuustodistus 
Turvallisuustodistuksella varmistetaan se, että hakija täyttää rautatieyrityksen 
toiminnalle asetetut turvallisuusvaatimukset ja että sillä on edellytykset toimia 
rataverkolla turvallisesti. Rautatieyritykseltä vaadittavan turvallisuustodistuksen 
myöntää tai hyväksyy kansallinen turvallisuusviranomainen, joka  on Suomessa 
Rautatievirasto. Rautatievirasto hyväksyy myös muualla Euroopan talousalueella 
aikaisemmin myönnetyn turvallisuustodistuksen. Rautatievirasto voi edellyttää 
lisäselvitystä aiotusta liikenteestä muualla myönnetyn turvallisuustodistuksen 
osalta. Rautatievirastolla on neljä kuukautta aikaa ratkaista turvallisuustodistuksen 
myöntämistä tai hyväksymistä koskeva asia'. (L 555/2006; RVI 2006a, 1-2; RHK 
2006c, 13-14.) 
Rautatielain 31 §:n mukaan hakijan on turvallisuustodistuksen myöntämiseksi 
toimitettava Rautatievirastolle seuraavassa kuvattavat tiedot, joiden lisäksi 
Rautatievirasto edellyttää selvitystä hakij  an turvallisuusorganisaatiosta, 
 määräyksistä  ja ohjeista, sisäisestä tarkastuksesta, häiriötilanteiden hallinnasta ja 
alihankintasopimuksista. (RVI 2006a, 1-8; L 555/2006.) Lain mukaan Rauta-
tievirasto myöntää hakij alle turvallisuustodistuksen, jos  
1. hakijalla on turvallisuusjohtamisjärjestelmä ja muu vastaava järjestelmä 
hakijan sisäisistä järjestelyistä, joilla varmistetaan rautatieliikenteen harjoitta-
mista koskevien säännösten ja määräysten noudattaminen; 
2. hakijan liikenneturvallisuudesta vastaava johto ja henkilöstö on tehtäväänsä 
pätevä ja ammatillisesti koulutettu; 
3. hakijan liikkuva kalusto täyttää sille asetetut vaatimukset  ja sen huolto ja 
 kunnossapito  on järjestetty asianmukaisesti; 
4. hakij alla on riittävä vakuutus tai muu järjestely. 
Rautatievirasto on laatinut ohjeen turvallisuustodistuksen hakemisesta (ks. RVI 
 2006a; vrt. RHK 2003h)  ja laatinut mallin turvallisuustodistushakemuksesta (ks. 
RVI 2006b). Euroopan yhteisössä turvallisuustodistus koostuu kandesta osasta. 
Turvallisuustodistuksen A-osassa esitetään rautatieyrityksen koko Euroopan 
talousalueella hyväksytty turvallisuusjohtamisjärj estelmä.  Turval lisuustodistuksen 
 B-osalla vahvistetaan kyseisen jäsenvaltion rataverkon turvallisen käytön kannalta 
tarvittavien erityisvaatimusten täyttäminen. Rautatievirasto myöntää hakemuk-
sesta turvallisuustodistuksen  osat tai hyväksyy muualla Euroopan talousalueella 
Rautaviraston  mukaan turvallisuustodistuksen myöntämistä koskeva päätös tehdään kuitenkin 
aina 12 kuukauden kuluessa hakemuksen vastaanottamisesta, vaikka kaikkia turvallisuus- 
todistuksen myöntämiseen tarvittavia tietoja ei olisi toimitettu. 
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myönnetyn A-osan enintään viideksi vuodeksi kerrallaan. (RVI  2006a, 1-2, 6-7; 
myös RVI 2006b.) 
2.5.3 Toimilupa 
Liikenne- ja viestintäministeriö  myöntää Suomeen sijoittautuneelle hakijalle 
toimiluvan rautatieliikenteen harjoittamiseen 1 . Toimilupa ja sen ehdot tarkistetaan 
joka viides vuosi. Yhdessä Euroopan talousalueen valtiossa myönnetty toimilupa 
 on  voimassa koko Euroopan talousalueella. Liikenne-  ja viestintäministeriö tekee 
päätöksen toimiluvan myöntämisestä kolmen kuukauden kuluessa siitä, kun hakija 
 on  toimittanut kaikki tarvittavat tiedot. (L 555/2006; myös RHK 2006c, 13.)  
Liikenne- ja viestintäministeriö  myöntää toimiluvan Suomeen sijoittautuneelle 
hakijalle edellyttäen, että (L 555/2006) 
1. hakijan tarkoituksena on päätoimenaan harjoittaa rautaliikennettä hallinnas-
saan olevalla liikkuvalla kalustolla tai tarjota vetovoimapalveluja 
2. hakijalla on Rautatieviraston antama tai hyväksymä turvallisuustodistus2 ;  
3. hakija on luotettava ja sen liikkeenjohtotehtäviin määrätyt henkilöt ovat hyvä-
maineisia ja ammatillisesti päteviä; 
4. hakija on riittävän vakavarainen, niin että se kykenee tiedossa olevien 
seikkojen perusteella arvioiden täyttämään vähintään vuoden ajalta todelliset 
 ja  odotettavissa olevat velvoitteensa  ja sitoumuksensa;  
5. hakijalla on riittävä vastuuvakuutus tai muu sitä vastaava järjestely.  
2.5.4 Ratakapasiteetin hakeminen ja myöntäminen 
Kapasiteetti määritellään (Nurmi, Rekiaho & Rekiaho  1992, 104) sivistys- 
sanakirjassa 1) tilavuudeksi, vetoisuudeksi, kooksi, määräksi tai 2) kyvyksi, 
 edellytyksiksi, pätevyydeksi. Vastaavansisältöisesti Mäkitalo  (2003b, 38) on
 määritellyt ratakapasiteetin tarkoittavan "rataosuuden teoreettista suurinta 
mandollista liikenteenvälityskykyä, jonka mittayksikkönä käytetään junien luku-
määrää aikayksikköä kohden". Ratakapasiteetin 3 suuruuteen vaikuttavat rataosan 
ominaisuudet ja  myös liikkuvan kaluston ominaisuudet. Käytön tehokkuuden  
1  Rautatieliikenteen viranomaistehtäviä pohtineen työryhmän mukaan tämä tehtävä olisi pitänyt 
siirtää perustettavan turvallisuusviranomaisen tehtäväksi (LVM  2004a, 32-33). Toimilupien 
 myöntäminen jäi kuitenkin liikenne-ja viestintäministeriön tehtäväksi (L 555/2006). 
2  Rautatielain  mukaan hakija voi antaa myös toiminnastaan vastaavan selvityksen. Tämän 
säädöksen nojalla hakija voi laittaa toimilupaa  ja turvallisuustodistusta koskevat hakemukset 
vireille yhtä aikaa, eikä hakijan tarvitse odottaa turvallisuustodistuksen saantia ennen toimiluvan 
hakemista. 
Ratakapasiteetti ja ratakapasiteetin  käyttö -käsitteet tarkoittavat eri asioita: Ratakapasiteetti liittyy 
aina rataosaan, ratakapasiteetin käyttö liittyy junaan. Ratakapasiteetin käyttö tarkoittaa rataosalla 
tapahtuvaa tai sinne  suunniteltua liikennettä. Ratakapasiteetin käytöllä tarkoitetaan junalle 
osoitettua aikaan ja paikkaan sidottua radan käyttöoikeutta. Tämä tarkoittaa sitä, että rataverkolla 
liikkuva juna käyttää aina tietyn verran ratakapasiteettia,  so. osan rataosan liikenteenvälitys-
kyvystä. Ratakapasiteetin käyttöoikeuden myöntämistä nimitetään ratakapasiteetin jakamiseksi. 
Rataverkon tehokasta käyttöä arvioitaessa on muistettava, että toimiva ja tehokas junaliikenne 
poikkeaa suuresti teoreettisesta maksimivälityskyvystä. (Mäkitalo  2003b, 38; Mäkitalo 2000, 13-
51; Pitkänen 2006a, 12-38; Pitkänen 2006b, 516-519; Ronni 2000, 165-169.) 
kannalta ratakapasiteetin tai suoritteen mittarina voitaisiin käyttää myös henkilöä 
aikayksikössä (esimerkiksi henkilöä tunnissa) tai brutto- tai nettomassaa aika-
yksikössä. (Mäkitalo  2000, 14.) Aikataulusuunnittelu alkaa matkustajien ja 
 asiakkaiden tarpeiden määrittelystä, jonka jälkeen liikennetarpeet sovitetaan 
rataverkolle aikataulusuunnittelussa' (Mäkitalo 2001, 26-27; Mäkitalo et al. 2004, 
23-26). 
Ratakapasiteetin hakeminen 
Rautatieyritykset  hakevat Ratahallintokeskukselta valtion rataverkon  rata- 
kapasiteettia vuoden mittaista aikataulukauden säännöllistä liikennettä varten. 
Lisäksi aikataulukauden aikana erikseen määrätyin määräajoin voi hakea uutta 
ratakapasiteettia tai  muutosta myönnettyyn ratakapasiteettiin jäljellä olevaa aika-
taulukautta varten. Ratakapasiteettia voi hakea myös niin sanottuna kiireellisenä 
ratakapasiteettina (engl. ad hoc request) muuta kuin säännöllistä liikennettä 
varten. (L 555/2006; VnA 751/2006; RHK 2004b, 26-28.)  
Rautatieliikenteen aikataulukausi alkaa vuosittain joulukuun toisena viikon-
vaihteena lauantain ja sunnuntain välisenä yönä kello 00.00 ja päättyy seuraavana 
vuonna vastaavana aikana 2 . Rautatieyrityksen on haettava ratakapasiteettia 
kutakin aikataulukautta varten aikaisintaan  12 ja viimeistään 8 kuukautta ennen 
aikataulukauden alkamisen ajankohtaa. (VnA 751/2006.) Euroopan unionin 
jäsenvaltioissa ratakapasiteetin hakemisajankohta laskettiin eri tavoin, joten 
RailNetEuropen aikatauluryhmässä (RNE  TT 2005a, RNE TT 2005b) 
harmonisoitiin hakemisaj ankohta  seuraavasti: Ratakapasiteettihakemuksen 
viimeinen mandollinen jättämisajankohta huhtikuussa  on sama päivä kuin minä 
joulukuussa aikataulukausi alkaa (ks. RHK 2006c, 23). 
Rautatieyritys voi hakea aikataulukauden aikana muutosta myönnettyyn  rata-
kapasiteettiin säännöllisen liikenteen ratakapasiteetin muutosajankohtina. 
Ratahallintokeskus muuttaa hakemusten perusteella säännöllisen liikenteelle 
myönnettyä ratakapasiteettia jäljellä olevaa aikataulukautta varten kyseisen 
aikataulukauden aikana. Tällöin muutoksen myöntämisen taustalla on oletus siitä, 
että muutos ei vaikuta muille rautatieyrityksille aikaisemmin myönnettyyn 
säännöllisen, tilapäisen liikenteen ratakapasiteettiin tai Euroopan talousalueen 
kansainväliseen liikenteeseen. Säännöllisen liikenteen ratakapasiteetin muutos-
ajankohdat on määritelty valtioneuvoston asetuksessa rautatieliikenteen aikataulu-
kaudestaja ratakapasiteetin hakemisesta. (VnA  751/2006.)  
Säännöllisen liikenteen ratakapasiteetin muutosta on haettava viimeistään neljä 
viikkoa ennen säännöllisen liikenteen ratakapasiteetin voimaantuloa. Asetuksessa 
mainittujen säännöllisen liikenteen ratakapasiteetin muutosajankohtien lisäksi 
Ratahallintokeskus voi erityisestä syystä päättää muistakin muutosajankohdista.  
I Aikataulusuunnitteluun liittyy erilaisia lähestymistapoja, tekniikoita ja keinoja (ks. esim. 
Mäkitalo 2001, Pellandini 2000, Pellandini 2001a, Schulz 1994, Tawast 1974).  Eräs mielen-
kiintoinen tekniikka on muurahaisyhteiskuntaperusteinen aikataulusuunnittelu  (ks. Ghoseiri & 
Morshedsolouk 2006). 
2  Alkuperäistä direktiiviehdotusta muutettiin siten, että aikataulukauden vaihtumisajankohta 
siirrettiin kesäkuulta joulukuuhun (DERC  2002). ForumTrainEuropen ja RaiNetEuropen puitteissa 
 on  keskusteltu aikataulukauden vaihtumisaj ankohdan siirtämisestä (RNE  TT 2003). 
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Ratahal lintokeskus ilmoittaa rautatieyrityksille uusista säännöllisen liikenteen 
 ratakapasiteetin muutosajankohdista. Ratahallintokeskuksen  on käsiteltävä 
säännöllisen liikenteen ratakapasiteetin muutosajankohtiin liittyvät rata-
kapasiteettihakemukset "ilman kohtuutonta viivytystä". (VnA 751/2006; ks. RHK 
 2004b, 28.) 
Aikataulukautta koskevien ja säännöllisen liikenteen ratakapasiteetin muutos
-ajankohtien  ohella ratakapasiteettia voi hakea säädetyistä määräajoista 
riippumatta, jos rautatieyritys tarvitsee "viipymättä ratakapasiteettia tilapäisesti 
yhtä tai useampaa rautatiereittiä varten" (L 555/2006). Kiireellistä rata- 
kapasiteettia voi hakea valtioneuvoston  asetuksessa määriteltyjen ja Ratahallinto
-keskuksen asettamien säännöllisen liikenteen  ratakapasiteetin muutosajankohtien
 väliselle ajalle  muutosajankohdan ratakapasiteetin  hakuajan päättymisen jälkeen'. 
 (VnA  751/2006; RHK2006c, 24.) 
Ratakapasiteettia haetaan kirjallisesti, tosin hakemus voidaan jättää myös 
 sähköisesti2 . Ratahallintokeskus on laatinut ohjeen (RHK 2003g) ratakapasiteetin 
 hakemiseen. Ohjeen sisältö julkaistaan vuosittain myös  verkkoselostuksessa (ks. 
 RHK  2006c, 23). 
Ratakapasiteetin jakaminen 
Ratahallintokeskus laatu rautatieyritysten ratakapasiteettihakemusten  perusteella 
 ratakapasiteetin jakoehdotuksen3 seuraavaa aikataulukautta varten neljän 
kuukauden kuluessa ratakapasiteetin hakuajan päättymisestä sovittamalla rata-
kapasiteettihakemukset yhteen (L 555/2006). Euroopan rataverkon haltij at ovat 
kuitenkin sopineet (RNE TT 2003), että ratakapasiteettihakemusten yhteen
-sovittaminen  tehdään 2,5 kuukauden kuluessa (ks. RHK 2006c, 25). Rata- 
kapasiteetin j akoehdotus perustuu haettuun ratakapasiteettiin  edellyttäen 
kuitenkin, että haetun ratakapasiteetin mukaisilla aikatauluilla voidaan harjoittaa 
 rautatieliikennettä  (L 555/2006). 
Ratahallintokeskus sovittaa rautatieyritysten ratakapasiteettihakemukset yhteen 
siten, että yhteensovitetun ratakapasiteetin mukainen liikenne on toteuttavissa, jos 
 samaa  ratakapasiteettia on hakenut useampi rautatieyritys tai haettu rata- 
kapasiteetti vaikuttaa toisen rautatieyrityksen hakemaan ratakapasiteettiin. 
Ratahallintokeskus voi rataverkon käytön tehostamiseksi tarjota rautatieyritykselle 
 sellaista  ratakapasiteettia, joka ei oleellisesti poikkea rautatieyrityksen hakemasta 
 ratakapasiteetista.  (L 555/2006; ks. myös RHK 2004b, 28-29.)  
Kuitenkin museoliikennettä varten kiireellistä ratakapasiteettia voi hakea aikaisintaan neljä 
kuukautta ennen aiottua liikennettä  (VnA 751/2006). 
2  Sähköisestä asioinnista viranomaistoiminnassa  annetun lain (13/2003) mukaisesti. 
Ratakapasiteetin jakoehdotuksesta  käytetään rautatielaissa termiä aikatauluehdotus (ks. L 
555/2006 21  §). 
Ratahallintokeskus  voi ratakapasiteetin jakoehdotusta tehdessään ratkaista yhteen-
sovittamiseen liittyvän ongelman rautatielaissa säädetyin perustein 1 . Jos rautatie- 
yritysten ratakapasiteettihakemusten yhteensovittaminen ei ole mandollista 
päällekkäisten hakemusten vuoksi, Ratahallintokeskus määrittelee päätöksellään 
rautatiereitin tai sen osan ns. ylikuormitetuksi ratakapasiteetiksi 2 . Ratahallinto-
keskus voi nimetä rataosan ylikuormitetuksi myös,  jos ylikuormittuminen on 
aikataulukauden aikana ilmeistä. Ylikuormittuneen ratakapasiteetin osalta 
päällekkäiset ratakapasiteettihakemukset voidaan asettaa etusij  aj ärj estykseen 
Ratahallintokeskuksen rautatielain  19 §:n nojalla määrittelemän liikennetyyppi-
kohtaisen etusijajärjestyksen (RHK  2003b) mukaisesti (taulukko 1). Ratahallinto
-keskuksen määrittelemä etusijajärjestys julkaistaan verkkoselostuksessa (ks. RHK 
 2006c, 25-26). Ratahallintokeskus  voi kuitenkin etusij ajärj estystä koskevalla 
päätöksellään poiketa rautatielain ja verkkoselostuksen mukaisesta 
etusijajärjestyksestä (L 555/2006). Suomen logistisen aseman vahvistamisen 
kehitysohjelmaraportin 12. toimenpide on arvioida, voidaanko henkilöliikenteen 
 ja  tavaraliikenteen radankäytön etusijaisuusperiaatteita kehittämällä parantaa 
Suomen logistista asemaa (LVM  2005a, 13).  
Taulukko 1. Ylikuormittuneen ratakapasiteetin etusijajärjestys 3 . 
Prioriteetti  Liikenne  
1. Synerginen henkilöliikennekokonaisuus  
2.a Nopea henkilöliikenne 
2 .b Teollisuuden prosesseihin sidottu kuljetus  
3 .a Taaj amaj unaliikenne ja muu henkilöliikenne 
3 .b Muu säännöllinen tavaraj unaliikenne  
4. Tavarajunaliikenne, jolla ei ole suurta aikatauluvaatimusta  
5. Muu liikenne 
Ratakapasiteetin jakamisen menettelyjen osalta on pohdittu, voisiko jakamisen perusteena olla 
hiimoittelu. Ajatuksen taustalla vaikuttaa uusklassinen mikrotalousaj attelu. Niukkaa  rata- 
kapasiteettia voitaisiin jakaa tehokkaasti rautatieyritysten maksuhalukkuuden perusteella (LVM 
 2002, 8-9). Menettelyyn on  esitetty useita malleja (ks. esim.  Nilsson 2002b, Isacsson & Nilsson 
2003; myös  Nash & Matthews 2003, 1-12; Johnson & Nash 2005, 21-23; de Villemer 2004, 18-
19). Rautatielainsäädäntö ei mandollista tällaista menettelyä Suomessa. 
2  Ratakapasiteetti -käsitteen määritelmän valossa termi ylikuormitettu ratakapasiteetti (direktiivissä 
 2001 / 14 ylikuormitettu  infrastruktuuri, englanniksi  congested infrastructure) on huono: parempi 
olisi puhua esim. rataosasta,  jolle liikeimetarpeita ei voida sovittaa. 
Ylikuormittuneen ratakapasiteetin etusijataulukon määritelmät (RHK 2004a, 30): "Synerginen 
henkilöliikeimekokonaisuus  tarkoittaa henkilöliikenteessä sellaisten junien joukkoa, jotka 
muodostavat asiakkaille selvää lisäarvoa tuottavan liikennejärjestelmän. Tällainen järjestelmä  on 
esim. vakioaikataulun  mukainen liikenne. Nopea henkilöliikenne tarkoittaa liikennettä, joka ei 
joiltain osin kuulu synergiaa tuovaan liikennejärjestelmään. Myös kansainvälinen henkilöliikenne 
voi kuulua tähän kategoriaan. Prosessiteollisuuden kuljetus tarkoittaa pääasiassa kuljetuksia, 
joiden välitön määrä- tai lähtöpaikka on satama tai yksityisraide. Kuljetukset liittyvät olennaisesti 
kokonaislogistiikan hallintaan. Tähän ryhmään kuuluvat erityisesti yhdistetyt kuljetukset, 
kemiallisen metsäteollisuuden kuljetukset  ja kuljetukset, jotka suuntautuvat satamiin. Muu 
liikenne voi olla esim. ratatöihin liittyvää liikennettä  tai museoliikennettä." Etusijamääritelmien 
 tulkinnan taustalla  on ajatus siitä, että juna määritellään kulkumatkansa ajan jollakin etusija- 
taulukon liikennetermeistä. Olennaista on se, että junaan liitetty etusijataulukon liikennetermi voi 
muuttua matkan aikana. (RHK 2004a, 29.) 
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Ratahallintokeskus 	toimittaa 	ratakapasiteetin 	jakoehdotuksen 	tiedoksi 
ratakapasiteetin hakijoille yhteensovittamisen määräaikaan mennessä ja varaa 
ratakapasiteetin hakijoille tilaisuuden  tulla kuulluksi. Kuulemisaika on 30 vuoro-
kautta ratakapasiteetin jakoehdotuksen tiedoksiannosta. Rautatieyritysten ohella 
tavaraliikenteen rautatiekulj etuspalveluiden asiakkailla ja rautatiekuljetus
-palveluiden ostajia edustavilla yhteisöillä  on oikeus antaa lausunto rata  
kapasiteetin jakoehdotuksesta 30 vuorokauden kuulemisaikana. Kuulemisaika 
alkaa jälkimmäisten tahojen osalta siitä, kun Ratahallintokeskus julkaisee 
määräyskokoelmassaan ilmoituksen, joka kertoo, että ratakapasiteetin jakoehdotus 
 on  valmistunut. (L 555/2006; ks. esim. RHK 2004eja RHK 2005b.) 
Ratahallintokeskus päättää ratakapasiteetin jakamisesta tehdyn ratakapasiteetin 
jakoehdotuksen ja asianosaisten kuulemisen perusteella tasapuolisin ja 
syrjimättömin perustein. Ratahallintokeskuksen on otettava erityisesti huomioon 
henkilö- ja tavaraliikenteen ja radanpidon tarpeet sekä rataverkon tehokas käyttö. 
Päätöstä tehtäessä on rautatielain perusteella otettava huomioon myös 
erikoistuneen ja ylikuormittuneen ratakapasiteetin  mukaan määräytyvät etusija-
järjestykset. (L 555/2006.) 
Kiireellinen ratakapasiteetti 
Ratahallintokeskus myöntää haetun kiireellisen ratakapasiteetin, jos hakemuksen 
mukainen ratakapasiteetti on myönnettävissä. Kiireellinen ratakapasiteetti 
myönnetään sitä ensin hakeneelle, jos vireillä on useita kiireellisiä rata-
kapasiteettihakemuksia. Ratahallintokeskus  ratkaisee kiireellisen ratakapasiteetin 
myöntämistä koskevan asian viiden työpäivän kuluessa hakemuksen jättämisestä.  
(L 555/2006.)  
Ratakapasiteetin hallinnan tietojärjestelmät 
Ratakapasiteetin hallintaan ja aikataulusuunnitteluun liittyvät tietojärjestelmät 
ovat VR Osakeyhtiön hallussa. Nykyisiä aikataulusuunnitteluun ja rata- 
kapasiteetin hallintaan liittyviä järjestelmiä ovat muun muassa AIKS  ja KULTU. 
 Nykyisellään liikenteeseen liittyvä aikatauluinformaatio kulkeutuu Ratahallinto-
keskuksen liikenteenohjausjärjestelmiin VR Osakeyhtiön järjestelmistä. Näiden 
lisäksi VR Osakeyhtiössä  ja Ratahallintokeskuksessa käytetään muista ohjelmista 
erillään aikataulusuunnitteluohjelmistona Viriatoa. (Natunen, Mäkitalo & 
Paasikivi 2005; Mäkitalo et al. 2004, 28.) 
Ratahallintokeskuksen tavoitteena on luoda järjestelmäkokonaisuus, jossa 
liikennetietovirta käynnistyy ratakapasiteettihakemuksesta  ja päätyy liikenteen- 
ohjaukseen (Natunen 2005; Mäkitalo et al. 2004, 29-30; ks. myös Eronen 2005; 
vrt. Levo, Lähesmaa & Sahala 2004). Järjestelmäkokonaisuus esitetään kuviossa 
 4. Ratakapasiteetin  jakaminen toteutetaan omalla aikataulusuunnitteluun ja rata-
kapasiteettihakemusten yhteensovittamiseen soveltuvalla  järjestelmällä. (Mäkitalo 
 et al. 2004;  ks. Nyby 2005a, Nyby 2005b.) Ratakapasiteettihakemusten 
yhteensovittamisjärjestelmän ja liikenteenohjausjärjestelmien välissä tulee 
olemaan ns. liikennetietokanta, joka sisältää kaikki liikenteenohjauksessa 
tarvittavat tiedot (Natunen  2005, Natunen 2006). Ratahallintokeskuksessa on 
 lisäksi käynnissä rataverkon ominaisuustietoon liittyvä ratatietokannan luominen. 
Ratatietokannan tietojen perusteella rautatieyritykset saavat käyttöönsä 
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Kuvio 4. Ratakapasiteetin hallintaan liittyvä järjestelmäkokonaisuus. 
Rautatieyritys voi hakea ratakapasiteettia paperisten dokumenttien ohella tieto-
järjestelmärajapinnan kautta. Ratahallintokeskus määrittelee tietojärjestelmä-
rajapintoja niin sanotussa LuKE-proj ektissa' (ks. Natunen  2005). Kansainvälisten 
ratakapasiteetin hakutyökaluj  en ohella Ratahallintokeskus rakentaa Suomen 
tarpeisiin sopivan kansallisen arkkitehtuuri-  ja rajapintaratkaisun. Euroopassa on 
 esitetty näkemyksiä, joiden mukaan erilaiset tietotekniset ratkaisut voivat olla 
uusien rautatieyritysten kannalta ongelmallisia  ja ne voivat muodostaa 
markkinoilletulon esteen (esim. Weidmann  2005). 
Euroopan unionin rautatieliikenteen yhteentoimivuustyöhön liittyen Euroopassa 
 on  laadittu tavaraliikenteen telemaattisten sovellusten yhteentoimivuuden tekniset 
eritelmät (ns. telematiikka-YTE, telematic applications for freight technical 
specifications for interoperability, TAF TSJ). Telematiikka-YTE määrittelee 
rautatieyritysten ja rataverkon haltij oiden väliseen tiedonvaihtoon standardi- 
muotoiset sanomat. Se määrittelee muun muassa viestin kiireellisen rata- 
kapasiteetin hakemiseen. Suomessa on kartoitettu nykyjärjestelmät ja YTE:n 
 edellyttämät järjestelmämuutokset sekä osallistuttu aktiivisesti eurooppalaiseen 
käyttöönottosuunnitelmatyöhön. (EC 2006a; Holmberg & Niemimuukko 2005; 
Holmberg 2006.) Euroopassa on käytössä myös Internetselainpohjainen työkalu, 
PathFinder, kansainvälisen ratakapasiteettihakemuksen tekemiseen ja 
hyväksyntään (Kolk 2003; RNT TT 2005a). 
Ratakapasiteetin hallinnan tietojärjestelmäkokonaisuuden esiselvitys ja vaatimusmäärittely. 
II 
 Ratapihakapasiteetti  ja sen hakeminen 
Ratahallintokeskus on esittänyt, että ratapihakapasiteetin' tarve ilmoitetaan 
aikataulukauden ratakapasiteettihakemuksen yhteydessä. Tällöin ratkaistaan myös 
 se,  että linjakapasiteettiin ja ratapihakapasiteettiin liittyvät tarpeet saadaan 
sovitettua yhteen samalla kertaa. Ratapihakapasiteettitarpeen kuvaaminen voi olla 
muodoltaan pienimmillään esimerkiksi lyhyt muistio, jossa kuvataan rataosittain 
ratapihojen käyttötarve yleisellä tasolla. Ratakapasiteettihakemusten yhteen-
sovittamisvaiheessa Ratahallintokeskus käy läpi myös rautatieyritysten ratapiha- 
kapasiteetin käyttötarpeet. Jos näyttää siltä, että tiettyä ratapihaa tarvitsee useampi 
toimija, Ratahallintokeskus sovittelee neuvotellen ratapihojen käyttötarpeet eri 
rautatieyritysten välillä. Ratapihojen käyttötarpeen yhteensovittamisen seurauk-
sena tulee arvioida myös sen vaikutus linjakapasiteetin käyttöön. Ratapihojen 
käytöstä sovitaan rataverkon käyttösopimuksessa. (Mäkitalo  2006b: ks. myös L 
555/2006.) 
2.5.5 Ratakapasiteetin käyttöön liittyvät sopimukset  
Rataverkon käyttösopimus 
Ennen liikenteen aloittamista rautatieyrityksen on tehtävä Ratahal lintokeskuksen 
kanssa rataverkon käyttösopimus (engi. access contract) rataverkon sekä rautatie-
liikenteen harjoittamisen kannalta keskeisten palvelujen käytöstä. Keskeisiä 
palveluita ovat esimerkiksi järjestelyratapihojen, seisontaraiteiden  ja muiden 
raiteistojen sekä liikenteenohjauspalveluiden käyttö. Rautatieyritys  ja Rata-
hallintokeskus  voivat sopia myös muista rautatieliikenteen harjoittamisen kannalta 
tarpeellisista käytännön järjestelyistä. (L 555/2006; RHK 2006c, 14.) 
Ratahallintokeskus  ottaa rataverkon käyttösopimuksessa huomioon rautatie- 
yritykselle myönnetyn ratakapasiteetin ja liikenteen laajuuden. Käyttösopimus on 
 voimassa aikataulukauden ajan  ja sopimusta voidaan muuttaa, jos aikataulu- 
kauden aikana muun muassa liikenteen laajuutta koskevat  asiat sitä edellyttävät. 
Rataverkon käyttösopimus voidaan tehdä, kun kaikki liikenteen harjoittamisen 
edellytykset täyttyvät. Sopimuksen jälkeen liikenteen harjoittaminen voidaan 
aloittaa. (L 555/2006; RHK 2006c, 14.) 
Puitesopimus 
Rautatieyritys  voi halutessaan tehdä Ratahallintokeskuksen kanssa rata- 
kapasiteetin käytöstä puitesopimuksen, jossa määritetään rautatieyrityksen 
tarvitseman ratakapasiteetin ominaispiirteet. Puitesopimus ei kuitenkaan oikeuta 
rautatieyritystä saamaan puitesopimuksessa määriteltyä ratakapasiteettia. Rauta-
tieyrityksen on haettava aikataulukausittain puitesopimuksen mukaista  rata- 
kapasiteettia rautatielain mukaisen hakumenettelyn mukaisesti. Puitesopimuksen 
mukaista rautatieyrityksen ratakapasiteettihakemusta käsitellään normaalina  rata- 
I Ratapihakapasiteetti  tarkoittaa ratapihan liikennesuoritetta, "ratapihalla käsiteltyjen  tai ratapihan 
 läpi kulkeneiden vaunujen  tai vaunuryhmien määrää" (Mäkelä & Tanhuamäki 2004, 25). 
Henkilöliikenteen ratapihojen  kapasiteetti, myös tavaraliikenteen osalta, kuuluu linjaliikenteen 
ratakapasiteettihakemukseen. 
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kapasiteettihakemuksena. Puitesopimus  ei myöskään vaikuta rataverkon käyttö- 
sopimuksen tekemiseen. (L 555/2006; RHK 2004b, 14-15.) 
Puitesopimus  tehdään korkeintaan viideksi vuodeksi, tosin erityisestä syystä on 
 mandollista tehdä pitempiaikaisia sopimuksia. Viittä vuotta pitempien sopimusten 
tekemisen perusteena voivat olla muun muassa kuljetusliiketoimintaan liittyvät 
sopimukset, erityisinvestoinnit, erityiset liiketoimintariskit tai muut erityisen 
painavat syyt. (L 555/2006.) 
2.5.6 Operatiiviseen toimintaan liittyvät kysymykset 
Ratahallintokeskus  tarjoaa ratamaksua vastaan rautatieyrityksille oikeuden käyttää 
valtion rataverkkoa myönnetyn ratakapasiteetin mukaisesti. Käyttöoikeus koskee 
rautatiereittejä, järjestelyratapihoja, seisonta-  ja kuormausraiteita ja muita 
raiteistoja. Lisäksi ratamaksuun kuuluu junaliikenteen ohjauspalvelu  ja tiedon-
välitys matkustajainformaatiojärjestelmillä. Rautatieyritys voi liittyä sähköiste-
tyillä rataosuuksilla Ratahallintokeskuksen sähkönsiirtoverkkoon liikkuvan 
kaluston vetovoiman saamiseksi tai muun sähkön käytön vuoksi. Ratamaksuun 
sisältyvien palveluiden ohella Ratahallintokeskus voi tarjota myös liike-
taloudellisin perustein hinnoiteltuina palveluina rautatieyrityksille muun muassa 
rakennuksiensa ja maa-alueidensa käyttöoikeutta.  (L 555/2006; RHK 2006c, 28.) 
Rautatielainsäädännön  nojalla rautatieyritys on velvollinen tarjoamaan toisen 
rautatieyrityksen käyttöön tiettyjä palveluita. Palveluita on tarjottava raide-
yhteyksineen, jos ko.  palvelua tarjoaa ainoastaan yksi toimija eikä palvelua voi 
muulla tavalla järjestää kohtuudella. Palveluiden saatavuudesta  ja niiden käytöstä 
 on  sovittava palveluiden tarjoajien kanssa. Palvelun tarjoajalla  on oikeus pena 
palvelusta kaikkien rautatieyritysten kannalta tasapuolinen  ja kohtuullinen maksu. 
 (L 555/2006; RHK 2006c, 28.) 
2.5.7 Verkkoselostus 
Verkkoselostus on rataverkon haltijan aikataulukausittain julkaisema raportti  rata- 
kapasiteetin hakijoita varten. Verkkoselostus  on informaatiopaketti rataverkolle 
 pääsyn edellytyksistä  ja ratakapasiteetin hakemisesta. (L 555/2006; Mäkitalo 
 2003a, 26.) Rautatielain 4 §:n  perusteella verkkoselostuksessa on julkaistava 
tiedot niistä säännöksistä, jotka koskevat  1) oikeutta rataverkolle pääsyyn, 2) 
ratamaksujen määräytymisperusteita, 3) ratakapasiteetin  hakemista ja siihen 
liittyviä määräaikoja, 4) rautateiden liikkuvaa kalustoa koskevia vaatimuksia  ja 
 hyväksyntää sekä  5) muita rautatieliikenteen harjoittamista ja sen aloittamisen 
edellytyksiä koskevia seikkoja. Lisäksi verkkoselostuksessa tulee olla tiedot  rata- 
verkon laadusta ja laaj  uudesta sekä palveluiden käyttömandollisuuksista. Verkko- 
selostuksessa tulisi olla myös ne määräykset, jotka Ratahallintokeskus  on antanut 
koskien 1) erikoistunutta ratakapasiteettia, 2) ylikuormitetun ratakapasiteetin 
etusijajärjestystä ja 3) rautatiereittikohtaisista ratakapasiteetin vähimmäiskäytön 
kynnysmääriä. Laki edellyttää Ratahallintokeskuksen kuulevan Suomeen 
sijoittautuneita ratakapasiteetin hakijoita ja muita Suomen rataverkolle pyrkiviä 
ratakapasiteetin hakijoita. (L 555/2006.) 
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Verkkoselostus julkaistaan aikataulukausittain viimeistään neljä kuukautta ennen 
ratakapasiteettihakemusten jättämisen määräajankohdan päättymistä, mikä 
tarkoittaa vuotta ennen aikataulukauden alkamista (L 555/2006). Suomessa 
Ratahallintokeskus on julkaissut viisi verkkoselostusta. Ensimmäinen, aikataulu- 
kautta 2004 koskeva verkkoselostus (ks. RHK 2003c) julkaistiin rautatielain 
voimaantulon jälkeen Euroopan ensimmäisten verkkoselostusten joukossa 
maaliskuussa 2003 (RHK 2003a, 5), jolloin julkaisun yhteydessä laadittiin myös 
lehdistötiedote (RHK 2003d). Seuraavat verkkoselostukset (aikataulukausille 
 2005-2008) on  julkaistu direktiivissä tarkoitetun julkaisuaikataulun mukaan 
joulukuussa (ks. RHK 2003e; RHK 2004b). Verkkoselostus julkaistaan suomeksi, 
ruotsiksi ja englanniksi (ks. esim. RHK  2004b; RHK 2004c; RHK 2004d). 
Verkkoselostuksessa noudatetaan yhteistä eurooppalaista sisältörakennetta. 
Kansainvälisen rautatieliiton (UIC) ja rataverkon haltijoiden RailNetEuropen 
(RNE) verkkoselostus-työryhmä on määritellyt verkkoselostuksen sisältö- 
rakenteen ja informaation vähimmäistason. Sisältörakenteen (RNE NS 2003c, 1-
1 0 RNE NS 2005b) mukaan verkkoselostuksessa on kuusi lukua: 
I. Yleistä 
2. Rataverkolle pääsyn edellytykset 
3. Rataverkko 
4. Ratakapasiteetin jakaminen  
5. Rautatieyrityksille tarjottavat palvelut  
6. Ratamaksu. 
Yhteinen sisältörakenne muodostuu otsikkoluettelosta  ja kirjoitusohjeesta (ks. 
RNE NS 2003c; RNE NS 2005b). Vaikka verkkoselostukset on tehty noudattaen 
samaa RNE:n verkkoselostustyöryhmän määrittelemää sisältörakennetta, ovat 
eurooppalaiset verkkoselostukset rakenteeltaan ja sisällöltään erilaisia (Väänänen 
 2004, 9; vrt, esim. JBV 2003  ja NR 2004). RailNetEuropen verkkoselostus
-työryhmä  on kiinnittänyt erilaisuuteen huomiota ja teettänyt selvityksen verkko-
selostusten yhteneväisyydestä (RNE NS 2003b; RNE NS 2004a). Verkko-
selostustyöryhmän teettämän selvityksen (Prosjekttjenester  2004, 11-14; ks. myös 
 EC 2003)  mukaan tarkempi rakenne selityksineen auttaisi rataverkon haltijoita
tekemään samankaltaisempia verkkoselostuksia. Selvityksen mukaan saman 
otsikon alla kuvataan eri maissa eri asioita. RailNetEuropen työryhmä käy yhä 
perustavaa laatua olevaa keskustelua verkkoselostuksen funktiosta  ja sisällön 
kuvaamisesta (RNE NS 2004b; RNE NS 2004c; RNE 2005, 16; RNE 2006, 22-
23; RNE 2007, 24). Työryhmässä on käyty keskustelua myös verkkoselostuksen 
laatimisesta tietyille kansainvälisille korridoreille (RNE  NS 2005a; RNE 2005, 
16). 
Suomessa verkkoselostusten kehittämistä on tehty järjestämällä verkkoselostuksen 
kehittämisseminaareja ja tekemällä verkkoselostuksen kehittämiseen tähtääviä 
selvityksiä. Verkkoselostuksen tekemiseen liittyen on vuosittain järjestetty 
verkkoselostuksen kehittämisseminaari, jossa  on haettu kehittämissuuntaviivoja  ja 
 arvioitu esiin tulleita ajatuksia. Ensimmäisen verkkoselostuksen kehittämis-
seminaari pidettiin lokakuussa 2003. Seminaarin päätelmiä olivat ratakapasiteetin 
jakamisen kuvaamisen tarkentaminen ja ratatöiden kuvaaminen maksimirahoitus-
tasolla. Lisäksi käytiin keskustelua verkkoselostuksen julkaisumuodosta  ja 
 mandollisesta Jtt1 :n lakkauttamista. (RHK 2003f; Mäkitalo et al. 2005, 28.)
Verkkoselostuksen toinen kehittämisseminaari järjestettiin syyskuussa  2004. 
 Seminaarin päätelmät koskivat ratatöiden kuvaamista, infrastruktuuri-  ja
liikennepaikkarekisterien sarakkeiden määrän vähentämistä ja muuttuvan 
toimintaympäri stön parempaa kuvaamista, so. kilpailutilanteen pelisääntöjen 
kuvaaminen ja turvallisuusviranomaisen ottaminen mukaan tekstiin (RHK 2004f.) 
 Alkusyksystä  2005 pidetyssä kolmannessa verkkoselostuksen kehittämis-
seminaarissa käytiin keskustelua verkkoselostuksen nykyisestä ja tulevaisuuden 
funktiosta, johon liittyen pohdittiin, millaista tietoa verkkoselostuksesta etsitään. 
Lisäksi pohdittiin Internet-verkkoselostusta. (RHK 2005d;  Mäkitalo et al. 2005, 
28.) 
Syksyllä 2003 Ratahallintokeskuksessa tehtiin verkkoselostusvertailu, jossa 
tarkasteltiin Euroopassa julkaistuja verkkoselostuksia ja arvioitiin, miten RFIK:n 
julkaisemaa verkkoselostusta voi kehittää. Selvityksessä (Cousins 2003c, 7-9) 
 ehdotettiin asioiden konkretisoimista  ja lisätietolähteiden osoittamista. Kesällä
 2004 RHK:ssa  tehtiin verkkoselostuksen kehittämisselvitys (Väänänen  2004), 
 jossa haastateltiin verkkoselostuksen käyttäjiä  ja tehtiin vertailutyötä
eurooppalaisiin verkkoselostuksiin. Selvitystyön tuloksia olivat verkko- 
selostuksessa olevien tietojen paikkansapitävyyden parantaminen, infrastruktuuri - 
ja liikennepaikkarekisterien tietomäärän vähentäminen sekä kilpailutilanteen 
toimintamallien kuvaaminen. (Väänänen  2004, 26-29; Mäkitalo et al. 2005, 27.) 
 Kesällä  2005 tehtiin kolmas verkkoselostuksen kehittämiseen liittyvä selvitys
(Väänänen 2005), jonka päätarkastelun kohteena olivat kilpailun avautumisen 
verkkoselostukselle aiheuttamat uudet vaatimukset. Työn tuloksia olivat muun 
muassa rataverkolle pääsyn vaiheiden parempi kuvaaminen sekä infrastruktuuri - 
ja ratatyötietojen paikkansapitävyyden kehittäminen. (Väänänen 2005, 19-22.) 
Verkkoselostuksen seuraava kehittämisaskel on Internet-pohjainen verkko- 
selostus, mikä tarkoittaa sitä, että verkkoselostus olisi tavanomaisen  Internet-sivun 
kaltainen julkaisu nykyisin julkaistavan pdf-raportin sijaan.  Internet-verkko-
selostukseen on mandollista julkaista muuttuneet tiedot helposti ja nopeasti. 
Lisäksi aiheisiin voitaisiin liittää enemmän tietoa kuin paperilla julkaistavassa 
raportissa. Esimerkkeinä julkaistavista lisätiedoista on käytetty muun muassa 
raiteistokaavioitaja niitä ohjeita, joihin tekstissä on viittaus. (Mäkitalo et al. 2005, 
32.) 
2.6 	Suomen rautatiekuljetusmarkkinoiden kuvaus 
Rautatiekuljetukset soveltuvat perusominaisuuksiensa (ks. esim. Mäkelä et al. 
2002, 7) vuoksi raskaisiin ja pitkiin kuljetuksiin. Rautatiekuljetuksissa kustannus- 
tekijä on usein tärkein valintakriteeri (Kurri  et al. 1998, 32; likkanen & Siren 
2005, 42-44). Metsä-, metalli- ja kemianteollisuuden kuljetukset ovat tyypillisiä 
rautateiden tavaraliikenteelle. Suurimmat kuljetusvirrat muodostuvat näiden 
teollisuuden alojen raaka-ainekuljetuksista tuotantolaitoksille ja tuotekuljetuksista 
tuotantolaitoksilta satamiin. Noin 40 % kuljetuksista on Venäjän-liikennettä, josta 
I Junaturvallisuussääntöön  liittyvät tekniset määräykset ja ohjeet 
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pääosa, noin  3/4,  on Suomen teollisuuden raaka-ainekulj etuksia. Rautatiekulj etus 
 on tiekuljetuksiin  nähden ympäristöystävällisempi ja turvallisempi vaihtoehto.
(Tikkanen & Siren 2005, 13; RHK 2006a, 16-17; ks. myös Mäkelä et al. 2002, 
86-87.) 
Rautateiden kuljetussuorite oli 1950-luvulle asti suurempi kuin tieliikenteen 
(Valtionrautatiet 1972, 8-9; likkanen 1997, 11-13; Tiehallinto 2006).  Rautatie-
kuijetusten markkinaosuus kotimaan liikenteestä säilyi korkeana 1970-luvun 
alkupuolelle, mutta tämän jälkeen rautatiekuijetusten markkinaosuus laski 
tieliikenteen voimakkaan kasvun myötä. Rautatiekuijetusten määrä lähti  1990- 
luvulla kasvuun, ja kehitys on ollut sen jälkeen vakaata (kuvio 5). 
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Kuvio 5. Kotimaan liikenteen kuijetussuoritteiden kehitys kuijetustavoittain 
vuosina 19 75-2006.  
Rautateiden kotimaiseen tavaraliikennesuoritteen tulevaisuuteen vaikuttavat 
erityisesti taloudellinen tila ja teollisuustuotannon määrä. Suurin merkitys  on 
 perusteollisuudella. (likkanen  1997, 38, 49-51.) Uusimman tavaraliikenne-
ennusteen mukaan tavaraliikenne tulee kasvamaan  49,6 miljoonaan tonniin 
vuonna 2010 ja 52,0 miljoonaan tonniin vuonna 2025. Raakapuukuljetusten 
 arvioidaan kasvavan neljä prosenttia vuoteen  2010 mennessä, jolloin ne
muodostaisivat yli 40 % kotimaisesta liikenteestä. (likkanen & Varjola 2002, 49-
50, 58-66; Välke 2004, 256-257.) Liikenteen kasvu kohdistuu rataverkolla 
Venäjän-yhteyksille, Helsinki—Oulu-pääradalle ja Jämsänjokilaakso—Rauma-
välille. (Välke 2006, 24). Vuonna 2006' kuljetettiin 43,6 miljoonaa tonnia ja 
Vuoden 2005 vastaavat kuljetusmäärät olivat 40,7 miljoonaa tonnia ja 9,7 miljardia toImi-
kilometriä (Ratahallintokeskuksen rautatiettlasto 2006, 7). Vuoden 2005 luvut ovat tavallista 
pienemmät, mikä johtuu metsäteollisuuden työnseisauksesta. 
suorite oli 11,1 miljardia tonnikilometriä (Ratahallintokeskuksen rautatietilasto 
 2007, 7).  Rautatieliikenteen kilpailun avautumisen ei arvella vaikuttavan suuresti 
kuljetusvolyymeihin (Kirjavainen  et al. 2002, 25-26, 31, 37: likkanen & Siren 
2005, 50-51). 
Kuljetusmuodon valintaan vaikuttavia tekijöitä ovat muun muassa kuljetus- 
kustannukset, kuijetusaika, luotettavuus ja soveltuvuus. Kotimaan kuljetuksissa 
kulj etusmuodon valinta perustuu kulj etettavaan tuotteeseen. Erilaisilla tuotteilla 
 on  omat luontaiset kuljetustarpeensa, minkä vuoksi kuijetusmuotojen välillä ei 
aina ole edes kilpailua. Kuljetusmuotojen välistä kilpailua  on eniten metsä-, 
metalli- ja kemianteollisuuden raaka-aineiden ja tuotteiden keskipitkissä 
kuljetuksissa. (likkanen & Siren 2005, 15: Soisalo 2005, 60-74; Mäkelä et al. 
2002, 87.)  
Tavaraliikenteen kuijetusmuotojen ydinalueiden  ja kehityksen arviointiin Pekka 
Tikkanen on kehittänyt uuden menetelmän. Toimialojen tuotannon kuijetustarvetta 
voidaan arvioida suhteessa toimialoj  en j alostusarvoon; suhdetta nimitetään 
toimialan kuljetusintensiteetiksi (ks. likkanen  2004; likkanen & Gröhn 2004). 
Toimialoj en kulj etusintensiteettien perusteella rautatiekulj etusten kilpailukyvyn 
kehitys on ollut hyvä. Metsä-, metalli- ja kemianteollisuuden kuljetuksissa 
rautatiekuljetuksilla on huomattava markkinaosuus (kuvio  6, lähde: likkanen & 
 Siren 2005, 35). (likkanen & Siren 2005, 27-35.) 
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Kuvio 6. Toimialojenjalostusarvotja kuijetusmuodot  vuonna 2002. 
2.7 	Suomen rautatiepoliittisia linjauksia ja aikaisempia tutkimuksia 
Kuvaan tässä luvussa Suomessa tehtyjä rautatieliikenteen kilpailuun liittyviä 
poliittisia linjauksia. Suomen rautatiepoliittisten linjausten tunteminen  on tärkeää, 
jotta voidaan arvioida, mihin suuntaan rautatielainsäädäntö tai rautatieliikenteen 
kilpailuun liittyviä asioita ollaan mandollisesti viemässä. Lisäksi tämän 
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tutkimuksen tulokset voidaan heijastaa vallitsevaan tilaan ja arvioida uusien 
toimien tarpeellisuutta. Esittelen tässä luvussa myös Suomessa  ja ulkomailla 
tehtyjä rautatieliikenteen kilpailun avautumiseen liittyviä tutkimuksia  ja niiden 
tuloksia. 
2.7.1 Rautatiepoliittisia linjauksia 
Liikenne- ja viestintäministeriö on asettanut useita työryhmiä pohtimaan erilaisia 
kysymyksiä kilpailun avautumiseen liittyen. Liikenneministeriön kilpailun 
avaamista pohtinut työryhmä ehdotti vuonna  1998 eli ennen Euroopan unionin 
ensimmäistä rautatiepakettia, että tavaraliikenteessä sallitaan vapaa pääsy  rata- 
verkolle. Työryhmä ehdotti myös, että YTV:llä  ja liikenneministeriöllä olisi 
oikeus kilpailuttaa Helsingin lähiliikenne.  (LM 1998, 87.) Työryhmä arvioi myös 
erilaisten kilpailumuotoj  en soveltuvuutta tavaraliikenteeseen. Kilpailumuotoina 
mainittiin franchise-kilpailu, kilpailu monopolioikeudesta tiettyyn reittiin  tai 
 alueeseen sekä vapaa pääsy rataverkolle. Työryhmä katsoi, että toimivin 
kilpailumuoto on viimeksi mainittu. (LM 1998, 67-69.) Työryhmä arvioi, että 
kilpailun avautuminen saa aikaan kilpailua tavaraliikenteessä, mutta se ei aiheuta 
"huomattavia kuijetusten siirtymisiä VR Osakeyhtiöltä muille rautatieyrityksille". 
Työryhmä piti kilpailun avautumisen suurimpana hyötynä sitä, että kilpailu  ja 
 kilpailun uhka tehostavat rautatieliikennettä.  (LM 1998, 75-79, 84.)  
Liikenne- ja viestintäministeriön lähiliikenteen kilpailua pohtinut työryhmä esitti 
tämän tutkimuksen aiheeseen liittyen muutamia asioita: Rautatiehenkilöstön 
koulutusta varten tulisi muodostaa erikoisoppilaitos, joka tarjoaisi koulutus- 
palveluja kaikille rautatieyrityksille. Oppilaitos voisi kuulua VR-Yhtymän 
alaisuuteen tai se voisi olla rautatieyrityksistä riippumaton. Kilpailun alku-
vaiheessa liikenteenohjauksen nykyinen organisointi riittäisi, mutta työryhmä 
arvioi, että jatkossa tulisi selvittää tarvetta siirtää liikenteenohjauksen keskeisiä 
toimintoja Ratahallintokeskukselle. (LVM 2001 a, 24-25.) 
Valtioneuvoston kanslian Osaava, avautuva ja uudistuva Suomi - Suomi 
 maailmantaloudessa -selvityksen loppuraportissa (ns. Brunilan globalisaatio-
raportti) todettiin, että toimivat kuljetusmarkkinat tukevat teollisuuden kilpailu-
kykyä. Taustalla ajatuksena oli  se, että kilpailluilla markkinoilla yritysten toiminta 
tehostuu ja uusia innovaatioita otetaan käyttöön nopeammin. Tämän vuoksi 
kaikkien edellytykset täyttävien toimijoiden tulisi päästä vapaasti kuljetus- ja 
terminaalitoimintaan. (VNK 2004, 78-82.)  
Liikenne- ja viestintäministeriön asettama rautatieliikenteen viranomaistehtäviä 
pohtinut työryhmä otti kantaa muutamiin kilpailun avautumiseen liittyviin 
kysymyksiin. Työryhmä nosti ratakapasiteetin jakamisen yhdeksi Ratahallinto-
keskuksen keskeisistä viranomaistehtävistä. Työryhmän mukaan tehtävää varten 
tulisi varata riittävät resurssit  ja tarvittava osaaminen. (LVM 2004a, 33-34, 55.) 
Työryhmä esitti myös, että liikenteenohjaus tulisi järjestää rautatieliikennettä 
harjoittavasta VR Osakeyhtiöstä erillään olevaksi toiminnaksi (LVM  2004a, 34-
35). 
Liikenne- ja viestintäministeriö tarkensi  kesällä 2005 rautatiepolitiikan linjauksia, 
jotka koskivat kilpailun avautumiseen liittyen muun muassa liikenteenohjauksen 
järjestämistä, rautatiealan koulutusta ja viranomaisten toimintaa. Liikenne-  ja 
viestintäministeriön  mukaan nykyinen liikenteenohjauksen organisointi ei 
sellaisenaan sovellu, koska rataverkolla voi olla useampia toimijoita vuoden  2007 
 alusta. Liikenne-  ja viestintäministeriö esittikin, että vähintään valtakunnallinen 
liikenteenohjaus olisi siirrettävä vuoteen 2007 mennessä Ratahallintokeskuksen 
palvelukseen. (LVM 2005b, 3.) Rautatiealan koulutus olisi tarkoitus järjestää 
siten, että se tapahtuu tasapuolisesti ja syrjimättömästi (LVM 2005b, 4). Liikenne- 
ja viestintäministeriön  mukaan kilpailun avautumisen vaikutukset jäävät 
"todennäköisesti ainakin alkuvaiheessa vähäisiksi". Tarkoitus olisi kuitenkin 
varmistaa, että kilpailu on mandollista, mikä edellyttää viranomaisten 
varautumista kilpailun avautumiseen. (LVM 2005b, 7.)  
Liikenne- ja viestintäministeriön asettama rautateiden liikenteenohj auksen 
järjestämistä pohtinut työryhmä esitti, että liikenteenohjauksen organisointi 
liikennettä harjoittavan VR Osakeyhtiön alaisuuteen ei ole tarkoituksenmukainen 
 sen  jälkeen, kun tavaraliikenne avautuu kilpailulle. Työryhmä esitti, että 
järjestämisessä edettäisiin maltillisesti, mutta ratkaistaisiin kuitenkin liikenteen- 
ohjauksen järjestämisen läpinäkyvyyteen ja tasapuolisuuteen liittyvät vaatimukset. 
Työryhmä ehdotuksen mukaan liikenteenohjaus tulisi organisoida VR-konsernin 
sisällä siten, että liikenteenohjauksesta muodostettaisiin uusi osakeyhtiö yR-
Yhtymän alaisuuteen. Työryhmä perusteli ratkaisun läpinäkyvyyttä, rautatie- 
yritysten tasapuolista kohtelua ja liikenteenohjausta koskevien asioiden käsittelyn 
riippumattomuutta liikenteenohj ausosakeyhtiön yhtiöjärj estyksellä  ja yR
-konsernin ulkopuolisista tahoista koostuvalla hallituksella. (LVM  2006a, 12-13,
23-28; Mäkitalo 2006, 26; ks. myös Hirvonen, Niskakangas &  Steiner 2003, 316-
327; L 624/2006.) Toukokuussa 2007 pidetyssä ylimääräisessä VR-Yhtymän 
yhtiökokouksessa hallitus ja toimitusjohtaja käynnistävät Ratahallintokeskuksen 
vetämänä hankkeen, jossa Ratahallintokeskuksen liikenteenhallintakeskukseen 
tulevat toiminnot siirretään Ratahallintokeskukseen vuoden  2008 alkuun 
mennessä. Keskeinen Ratahallintokeskukseen siirtyvä toiminto on valta-
kunnallinen j unaohj aus. Ratahallintokeskuksen liikenteenhallintakeskuksen 
 tehtävänä  on valvoa liikenteenohjausta valtakunnallisella tasolla, koordinoida 
alueellista liikenteenohjaustyötä ja ratkaista liikenteen häiriötilanteita. (yR-
konsemi 2007; RHK 2007.) 
Liikenne- ja viestintäministeriön asettama VR Koulutuskeskuksen asemaa 
pohtinut työryhmä päätyi esittämään, että koulutuskeskus siirrettäisiin opetus-
ministeriön hallinnonalalle. Työryhmän mukaan koulutuksen valvonta kuuluisi 
Opetushallinnolle ja koulutuksessa tarjottavan opetuksen turvallisuussisällöistä 
vastaisi Rautatievirasto. Työryhmän arvion mukaan rautatiesektorin koulutuksen 
tasapuolisuus toteutuu rautatielain nojalla. Rautatielain mukaan VR Koulutus-
keskuksen tulee tarjota koulutuspalveluja kaikille korvausta vastaan. (LVM 
 2006b, 28-30.) 
2.7.2 Suomessa tehtyjä rautatieliikenteen kilpailun avautumiseen liittyviä 
tutkimuksia 
Suomessa on tehty paljon selvityksiä ja tutkimuksia rautatieliikenteen kilpailuun 
 ja  kilpailun avaamiseen liittyen. Rautatieliikenteen kilpailun avautumiseen 
liittyviä selvityksiä ja tutkimuksia on tehty Suomessa 1990-luvulta alkaen. En 
käsittele tässä luvussa muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta ennen  2000-lukua 
tehtyjä raportteja, vaikka osasta niistä löytyy mielenkiintoisia ajatuksia', koska 
silloin yhteisölainsäädännön odotukset olivat osin erilaisia, radanpidon ja 
liikeimöinnin erottamisesta oli kulunut vasta lyhyt aika. Tässä luvussa esitellään 
Ratahallintokeskuksen sekä liikenne- ja viestintäministeriön tekemiä kilpailun 
avautumiseen liittyviä selvityksiä  ja tutkimuksia. Lisäksi tässä esitellään muita 
Euroopassa tehtyjä tutkimuksia siltä osin kuin ne koskevat Suomea. 
Markkinoilletulon esteitä ei ole juurikaan tutkittu, vaikka aihetta on sivuttu 
useissa selvityksissä. 
Ratahallintokeskuksessa tehtiin vuonna 1997 tutkimus (Järvelä 1997) kilpailu- 
edellytyksistä ja niiden luomisesta Suomen rataverkolla. Tutkimuksessa arvioitiin, 
että kilpailumandollisuuksia rautateillä vähentävät radanpidon ja liikennöinnin 
koordinaatiotarve, kaluston kalleus markkinoilletuloa rajoittavana tekijänä, aika-
taulusuunnittelun ja ratakapasiteetin jakamisen vaikeus usean rautatieyrityksen 
tilanteessa sekä rautatieliikenteen suurtuotannon  ja yhteistuotannon edut. (Järvelä 
 1997, 34-39, 65.) Järvelä (1997, 46-66) arvioi tutkimuksessaan, että henkilö-
liikenteessä kilpailuedellytykset eivät ole hyvät. Tavaraliikenteessä kilpailu- 
edellytykset ovat selvästi paremmat, koska liikennetuotannossa ei ole henkilö- 
liikenteeseen verrattavaa keskinäistä riippuvuutta. Tutkimuksessa esitettiin myös, 
että uusien rautatieyritysten pääsy muun muassa asema-  ja varikkotiloihin täytyy 
tehdä mandolliseksi, jotta tasapuolinen kilpailu olisi mandollista. (Järvelä  1997, 
56-58.) 
Ratahallintokeskuksen sisäisenä työnä tehtiin vuonna 2000 tutkimus (Hirvonen & 
Mäkitalo 2000) tavaraliikenteen kilpailun avaamisen skenaarioista. Tutkimuksen 
tavoitteena oli arvioida skenaarioiden kautta kilpailun avaamista  ja sen seurauksia. 
(Hirvonen & Mäkitalo 2000, 4-5, 35.) Tutkimuksessa esitettiin neljä erilaista 
skenaariota, jotka oli muodostettu laaditun tulevaisuustaulukon perusteella. 
Skenaarioiden taustalla oli tulevaisuustaulukon avainsektorina erilaiset kilpailu- 
muodot, joita ovat avoin kilpailu, alueellinen monopoli,  franchising-sopimukset ja 
 vapaa osto. (Hirvonen & Mäkitalo  2000, 26-34.) Tutkimuksessa esitettiin, että 
ennen kilpailun avaamista sen vaikutuksia ja siihen liittyviä tekijöitä on arvioitava 
kriittisesti. Selvitettäviksi asioiksi esitettiin muun muassa etusijajärjestykseen, 
liikenteenohjauksen organisointiin ja ratapihatoimintaan liittyviä kysymyksiä. 
(Hirvonen & Mäkitalo 2000, 35.) 
Ratahallintokeskuksessa on tehty myös useita tutkimuksia, jotka käsittelevät 
välillisesti kilpailun avautumiseen liittyviä kysymyksiä. Ratahallintokeskuksessa 
tutkittiin ratainvestointien ajoittamiseen liittyvää probiematiikkaa,  ja samalla 
sivuttiin muutamia kilpailun avautumiseen liittyviä kysymyksiä (Natunen 2004). 
 Tutkimuksessa esitettiin, että kilpailun avautumisen vuoksi muun muassa 
liikenteenohjauksen organisoinnin tulisi muuttua  (Namnen 2004, 98-99). Kuten 
aikaisemmin jo todettiin, liikenne- ja viestintäministeriön asettama rautatie-
liikenteen viranomaistehtäviä pohtinut työryhmä esitti myös, että liikenteenohjaus 
tulisi järjestää rautatieliikennettä harjoittavasta VR Osakeyhtiöstä erillään 
olevaksi toiminnaksi (LVM 2004a, 34-3 5). Vastaavanlainen päätelmä tehtiin 
Näitä kirjoituksia, selvityksiä  ja tutkimuksia on melko paljon. (Ks. esim. Grout 1997, Lehto 
 1997,  Kuitunen 1998, Pellandim 2001, Vaikkinen 1997.) 
1I] 
tehty FITS-telematiikkaohjelman Rautatieliikenteen häiriönhal linnan toiminta-
malli -työssä: Itsenäinen liikenteenhallintakeskus tulisi perustaa Ratahallinto-
keskuksen alaisuuteen. (Levo et al. 2004a, 30-31, 33-35.) Vuonna 2005 tehtiin 
tutkimus (Nyby 2005b), jossa arvioitiin aikataulusuunnitteluun ja ratakapasiteetin 
 j akamiseen  soveltuvien ohj elmistoj  en soveltuvuutta Ratahallintokeskuksen 
tarpeisiin. Työssä kuvattiin kolmetoista aikataulusuunnitteluun soveltuvaa 
ohjelmistoa, joista seitsemää tarkasteltiin syvällisemmin. Tutkimuksen perusteella 
järjestelmistä kolme todettiin kokonaisuutena mandollisiksi vaihtoehdoiksi, joita 
suositellaan koekäytettäväksi. Koekäytön perusteella voitaisiin tehdä lopullinen 
ohjelmistohankintapäätös. (Nyby 2005b, 56-133.) 
Ratahallintokeskuksen liikennejärjestelmäosastolla  on tutkittu myös rataverkon 
haltij an palveluroolia kilpailun avautuessa. Ratakapasiteetin markkinointiin ja 
 myyntiin liittyvässä tutkimuksessa todettiin, että Ratahallintokeskuksen olisi 
luotava rautatieyritysten kyselyitä ja sidosryhmätyötä varten järjestelmä, jonka 
avulla sidosryhmätyötä voidaan tehdä. Ratahallintokeskuksen tulisi hakea oma 
roolinsa suhteessa rautatieyrityksiin, kun kilpailu avautuu. Tutkimuksessa 
arvioitiin myös, että uusilla rautatieyrityksillä tulee olemaan liikennöintiin 
liittyvien palveluihin pääsyssä vaikeuksia, koska palvelufasiliteettien omistaja  tai 
tarjoaja on  usein uusien rautatieyritysten kilpailijana toimiva VR Osakeyhtiö. 
Tällä arveltiin olevan kilpailun kannalta kielteisiä vaikutuksia. Tutkimuksessa 
todettiin, että myös Suomessa pitäisi harkita liikennöintiin liittyvien palveluiden 
omistaj uuden uudelleenjärjestelyjä, jotta voitaisiin varmistaa kilpailun 
tasapuolisuusja syrjimättömyys.  (Holmberg 2005, 102-110.) Rataverkon palvelu- 
tuotantoa koskevassa tutkimuksessa todettiin, että Ratahallintokeskuksen tulisi 
osaltaan luoda edellytykset uusien rautatieyritysten markkinoilletulolle. Rata-
hallintokeskuksen tulisi luoda valmiudet neuvontapalvelun tarjoamiseen  ja tehdä 
opas rautatieliikenteen aloittamiseen. (Väänänen 2006, 64-86.)  
Liikenne- ja viestintäministeriö teetti vuonna 2002 selvityksen tavaraliikenteen 
kilpailun vapauttamisen vaikutuksista. Selvityksessä arvioitiin, että kilpailun 
avautumisen myötä mandollisesti lisääntyvä tarjonta ei kasvata rautateiden 
liikennesuoritetta, mutta uskottava kilpailu voisi laskea hintatasoa. Selvityksen 
mukaan VR Osakeyhtiö voisi säilyttää kilpailun avautumisen jälkeen jopa 
monopoliaseman tai uudet toimijat saisivat Ruotsin esimerkin mukaisen 
muutaman prosentin markkinaosuuden. (Kirjavainen  et al. 2002, 25-26, 37.) 
 Selvityksen yksi johtopäätös oli  se, että markkinoilletulon esteet ovat erittäin
suuret. Markkinoilletulon esteinä nähtiin mittakaavaetu, suuret kalusto- 
investoinnit, rautatietoimialan vaatimukset ja määräykset, ammattitaitoisen 
henkilöstön hankkiminen, vahvan markkinajohtajan vastustus, harmonisoidun 
rautatiejärjestelmän puuttuminen, Suomen raideleveys  ja maantieteellinen sijainti, 
markkinoiden pieni koko, suurten asiakkaiden pieni määrä, asiakkaiden 
vakiintunut yhteistyö VR Osakeyhtiön kanssa ja se, että kilpailun avaaminen ei 
koske Venäjän-liikennettä. Selvityksessä esitettiin, että kilpailun salliminen ei 
merkitse kilpailun syntymistä korkeiden markkinoilletulon esteiden vuoksi. 
(Kirjavainen et al. 2002, 22-24, 38-39.)  
Liikenne- ja viestintäministeriön, Ratahallintokeskuksen ja Tiehallinnon  rautatie- 
kuljetusten kilpailukykyselvityksessä arvioitiin, että kilpailun avautuminen tulee 
51 
vaikuttamaan konkreettisesti kuljetusmarkkinoihin ja rautateiden kilpailukykyyn 1 . 
Teollisuus arvioi kilpailun avautumisen vaikuttavan ensimmäiseksi kokojuna-
kuljetuksiin. Selvityksessä arvioitiin myös, että kilpailu tulee laskemaan hintoja. 
Erityisesti hinnat voivat laskea niissä kuljetuksissa, joissa kuljetuksen ostajan 
kannalta kuljetusmuotojen tai kuijetusyritysten välillä ei ole lainkaan kilpailua. 
(likkanen & Siren 2005, 42-44, 50-5 1, 58-59; likkanen 2005, 6-8.) Selvityksessä 
todettiin myös, että teollisuus näkee ongelmalliseksi  sen, että itäinen yhdys-
liikenne ei avaudu kilpailulle kuten kotimainen liikenne. (likkanen &  Siren 2005, 
12; likkanen 2006, 28.) 
Perusteollisuuden kuljetusten tulevaisuuden toimintamallia käsittelevässä väitös-
kirjassa (Rantala 2006) kilpailua arveltiin syntyvän etenkin perusteollisuuden 
vahvoihin tavaravirtoihin. Teollisuusyritys voi aloittaa itse liikennöinnin, vaikka 
yleinen logistiikan trendi on se, että kuljetuspalveluja ulkoistetaan. Tutkimuksen 
haastatteluissa havaittiin heikko signaali siitä, että logistiikkapalvelujen tarjoajat 
voisivat olla kiinnostuneita liikennöinnistä. Tutkimuksessa todettiin myös, että 
teollisuus odottaa rautateiltä uusia kilpailukykyisiä ratkaisuita, joita nykytoimijan 
 tai  uusien rautatieyritysten tulisi tarjota. (Rantala 2006, 126-1 28, 136, 139.) 
2.7.3 Kansainvälisiä rautatieliikenteen kilpailun  avautunsiseen liittyviä 
tutkimuksia 
Rautatieliikenteen toimialarakenne on Euroopassa erilainen kuin esimerkiksi 
Yhdysvalloissa, jossa rautatieyritys omistaa myös rataverkon, jolla  se liikennöi. 
Tämän vuoksi lähinnä Euroopassa tehdyillä tutkimuksilla  ja selvityksillä on 
 annettavaa tämän työn kannalta2 . Euroopassa rautatieliikenteen kilpailua  ja sen 
 avautumista  on tutkittu paljon, mutta sellaisia tutkimuksia, joilla  on annettavaa 
tälle tutkimukselle, ei löydy suuria määriä. Euroopan unionissa eri jäsenvaltioiden 
rautateiden tavaraliikennemarkkinoilla on omia piirteitä maan teollisuudesta ja 
 rautatietekniikasta  johtuen. Tämän vuoksi lähinnä ne eurooppalaiset tutkimukset,
joissa käsitellään markkinoilletuloa tai markkinoiden muuttumista, ovat mielen-
kiintoisia tämän tutkimuksen kannalta. 
Euroopan komissio on teettänyt tutkimuksia Euroopan maiden rautatie- 
markkinoiden avautumisasteesta. Vuoden 2004 tutkimuksessa arvioitiin 
markkinoiden avoimuutta laskemalla avautumista kuvaava indeksi, joka koostuu 
kansallisesta lainsäädännöstä sekä rataverkolle pääsyn käytännön 
mandollisuuksista ja esteistä (IBM 2004, 5, 8-10). Tutkimuksen mukaan Suomi 
Vastaava havainto näkyi myös Ratahallintokeskuksen selvityksessä, jossa pohdittiin Kaakkois- 
Suomen rataverkon kehittämistä tavaraliikenteen näkökulmasta (likkanen,  Kosonen & Rautio 
 2005).  Selvityksessä todettiin, että rautatiekuljetusten asiakkaat näkevät kilpailun avautumisen 
merkittävänä tekijänä rautatiekuijetusten kilpailukyvylle. Rautatieliikenteessä arveltiin syntyvän 
kilpailua, mitä pidettiin hyvänä kehityksenä. (likkanen  et al. 2005, 32.) 
2  Tosin kilpailun avaaminen on tehty Euroopan unionin jäsenmaissa hyvin eri tavoin, vaikka 
taustalla on sama yhteinen EY-lainsäädäntö (ks. esim.  EC 2006c, EC 2006d). Rautatieliikenteen 
kilpailun yhteydessä nostetaan usein esiin Ison-Britannian esimerkki, vaikka siellä sääntelyn 
purkaminen toteutettiin täysin toisella tavalla, kuin mitä nykyisessä EY-lainsäädännössä kuvataan. 
Keskeinen ero oli siinä, että rataverkon haltija Railtrack yksityistettiin  ja listattiin osake-
markkinoille. Ongelman muodosti  se, että Railtrack tavoitteli kasvua suurista kehitysprojekteista  ja 
 kiinteistöjen myynnistä samaan aikaan kun  se laiminlöi radanpitotehtävänsä. (Cousins 2003a; 
Cousins 2003b; Murray 2005 Malm 2003.) 
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kuului markkinoiden avaamisessa myöhässä olevien ryhmään, vaikka Suomessa 
oli kehitetty prosesseja avautuvien markkinoiden suuntaan  (IBM 2004, 45-46; ks. 
myös IBM 2002, 11-29, 41-42; Knorr & Eichinger  2005). Myös toinen vastaava 
 komission  aikaisemmin teettämä selvitys päätyi samankaltaisiin tuloksiin: 
Kilpailu oli teoreettisesti mandollista, mutta kilpailua ei ollut syntynyt esimerkiksi 
 sen  vuoksi, että Suomen rautatiemarkkinat eivät olleet houkuttelevat  ja
markkinainformaatiota ei ollut riittävästi saatavilla. (Steer Davies Gleave 2003, 
9.) 
Euroopan Komissio on tehnyt ensimmäisen rautatiepaketin täytäntöönpanosta 
raportin (EC 2006c) liitteineen (EC 2006d). Selvityksen mukaan Euroopassa 
uudet rautatieyritykset olivat sitä mieltä, että toimiluvan ja turvallisuustodistuksen 
käsittelyprosessi voi paikoin olla läpinäkymätön, mielivaltainen, monimutkainen, 
pitkä ja kallis, mikä muodostaa vakavan markkinoilletulon esteen (EC 2006d, 24-
27; ks. myös NIM 2003, 6-7; Hylén 2001, 10). Uusien rautatieyritysten murheena 
oli ollut myös syrjintä keskeisiin palveluihin pääsyssä. Näitä palveluja olivat 
muun muassa ratapihat, tankkauspaikat ja terminaalit. Palveluihin pääsyssä oli 
ollut vaikeuksia lähinnä sen vuoksi, että markkinoilla toiminut suurin yritys 
kyseisen palvelun omistajana oli käyttänyt asemaansa hyväkseen ja päättänyt, 
 millä  ehdoilla palvelua pystyi käyttämään. Palveluihin pääsyn vaikeus oli
keskeinen markkinoilletulon este. Selvityksen mukaan oli arvioitu, että 
markkinoita hallitsevat yritykset vaikeuttavat huomattavasti uusien toimijoiden 
markkinoilletuloa ja markkinoilla toimimista. Uudet rautatieyritykset olivat 
kokeneet, että jossain jäsenvaltioissa viranomaiset eivät kyenneet  tai halunneet 
toimia tarkoituksenmukaisesti, minkä epäiltiin johtuvan siitä, että suurimman 
yrityksen omistaja oli valtio. (EC 2006d, 24-27, 55-59.)  
Euroopassa markkinoilla toimivien suurimpien rautatieyritysten markkinaosuus 
oli suuri. Vain kolmessa maassa uusien toimijoiden yhteenlaskettu markkinaosuus 
oli suurempi kuin 20 % (kuvio 7, muokattu lähteestä Steer Davies Gleave et al. 
2005, 4). (Steer Davies Gleave et al. 2005, 38-41;  myös EC 2007a; vrt. EC 2007c, 
90-91.) Kilpailun avautuminen on tarkoittanut myös sitä, että kansalliset sääntely- 
elimet ovat saaneet valituksia käsiteltäväksi (EC 2007, 41-42). Ruotsissa 
tavaraliikenne avattiin kilpailulle vuonne  1996, mutta siitä huolimatta 
markkinoilla ei ole tasavertaisia toimijoita. Ruotsin rautatieviraston mukaan tähän 
 on  syynä se, että markkinoilletulon esteet ovat korkeita  ja heikosta kilpailu-
tilanteesta johtavasta toimittajien vahvasta asemasta.  (Järnvägsstyrelsen 2007, 16-
17) 
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Kuvio 7. Markkinoilla toimivan suurimman yrityksen markkinaosuus Euroopan 
maissa. 
Carlo Pfund tarkasteli liikennöinnin ja radanpidon erottamista kilpailun 
avautumiseen kriittisesti suhtautuvassa tutkimuksessaan (Pfund 2002). 
 Tutkimuksessa arvioitiin, että Suomen malli erottaa liikenne  ja radanpito näytti 
toimivan kohtuullisen hyvin (Pfund 2002, 50-51). Tutkimuksessa arvioitiin, että 
markkinoilletulon esteitä olisivat raideleveys  ja sähköverkon jännite sekä 
markkinoiden pieni koko, minkä vuoksi VR Osakeyhtiön arvellaan säilyttävän 
voimakkaan asemansa markkinoilla (Pfund  2002, 47-48). 
011i-Pekka Hilmola ja Bulcsu Szekely tarkastelivat tutkimuksessaan kilpailun 
avautumista ja kilpailua Yhdysvalloissa, Isossa-Britanniassa  ja Ruotsissa. 
Tutkimuksessa esitettiin tilastollisen analyysin perusteella, että Euroopassa 
rautatiekuljetusten kysyntä kasvaa kilpailun avauduttua  ja että sektori syntyy 
uudelleen. Viranomaisten toimet ovat keskeisessä roolissa  sektorin suoritus-
kyvylle. (Hilmola & Szekely 2006, 28-3 1; vrt. CER 2005, 23.)  Vaikka 
Euroopassa markkinoilletulossa nähdään suuria ongelmia, Hilmola  ja Szekely 
 (2006, 31) huomauttivat  kuitenkin, että vertikaalisesti integroituneilla
markkinoilla Yhdysvalloissa markkinoilletulo on huomattavasti vaikeampaa (ks. 
myös Nash & Preston 1992, 13; Wynns 2004). 
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Hilmola ja Szekely tarkastelivat myös kilpailun avautumista Geert Hofsteden 
kulttuuritutkimuksellisesta näkökulmasta (ks. Hofstede 1997). Valtiot voidaan 
sijoittaa koordinaatistoon, jonka akseleina ovat individualismi  ja epävarmuuden 
välttäminen' (kuvio 8, taustalähteenä Hofstede 2007). Rautatiekontekstissa 
 individualismi liittyy julkiseen liikenteen käyttöön; korkean individualismin 
maissa henkilöautoja käytetään mieluummin kuin  julkista liikennettä. Korkean 
epävarmuuden välttämisindeksin maissa sääntelyn purkaminen voi tuottaa 
vaikeuksia suuren lainsäädäntötarpeen vuoksi. Kuviosta 8 nähdään, että 
esimerkiksi Iso-Britannia, Yhdysvallat ja Australia ovat hyvin individualistisia ja 
 niillä  on matala epävarmuuden välttämisindeksi eli ne ovat korkeita riskejä ottavia 
maita. Hilmola ja Szekely päättelivät, että tällaisissa maissa yksityisautoilu 
valitaan mieluummin kuin julkinen liikenne  ja sääntelyjärjestelmällä  on vain pieni 
vaikutus rautatiejärjestelmän toimivuuteen. Tutkijat arvelivat tämän selittävän 
myös sitä, minkä vuoksi Yhdysvalloissa sääntelyn purkaminen  on ollut menestys, 
mutta muutamat maat, esimerkiksi Ranska, ovat muuttumassa tarkasti 
säännellyiksi toimintaympäristöiksi. Mielenkiintoista on havaita, että Euroopan 
unionin jäsenvaltiot sijoittuvat koordinaatiston eri kohtiin. (Hilmola & Szekely 
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Kuvio 8. Eräiden maiden sijoittuminen Hofsteden kulttuurisiin ulottuvuuksiin. 
Epävarmuuden välttämisindeksin arvo on sitä suurempi, mitä vähemmän maa ja sen asukkaat 
sietävät epävarmuutta. Tällainen maa tarvitsee enemmän  ja tarkempaa lainsäädäntöä välttääkseen 
kielteiset vaikutukset. 
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Pia Bergdahl esitti rautatieliikenteen kilpailun avautumista Ruotsissa koskevassa 
raportissaan (2005), että rautatiekuljetukset tarvitsevat pääsyn radan lisäksi 
moniin keskeisiin toimintoihin, joista mainitaan teollisuusraiteet, ratapihat  ja 
terminaalit. Bergdahlin mukaan ei ole ollut täysin selvää,  minne infrastruktuurin 
 raja  tulisi vetää: mikä on hallinnon vastuulla olevaa  ja mitä tulisi jättää valtion 
omistaman yrityksen haltuun? Hänen mukaansa riittämätön rajanveto toimintojen 
välillä on aiheuttanut pysyvää epätasapainoa rautatieyritysten välillä.  (Bergdahl 
2005, 49, 58-59, ks. myös Guriev, Pittman & Shevyakhova 2003, 9-11.) 
Bergdahl (2005) pohti myös kilpailun avaamiseen liittyvää poliittista riskiä. 
Hänen mukaansa kilpailun avaamisen tarkoitus ei ole ollut täysin selkeä ja 
 sääntelyn purkaminen  on ollut hidasta Ruotsissa, mikä on aiheuttanut jonkinlaisia 
ongelmia markkinoilla. Henkilöliikeimettä harjoittava valtionyhtiö SJ:n on todettu 
käyttäneen väärin määräävää markkina-asemaansa tarjoamalla kilpailutus-
tilanteessa palveluitaan tuotantokustannuksiaan aihaisemmalla hinnalla.  (Bergdahl 
2005, 52-62; Nordenlöw & Alexandersson 1999, 14-15; Alexandersson &  Hultén 
 2005, 13-14.)  Oikeudessa oli todettu myös, että SJ ei kyennyt laskemaan omia 
kustannuksiaan. SJ ei ollut sitoutunut sääntely-ympäristön muutoksiin, mikä näkyi 
 mm.  siinä, että SJ:n hävitessä liikenteen kilpailuttamisessa yhtiön johto halusi 
valtion muuttavan tehtyä päätöstä. (Hultén 1999, 10.) SJ on muodostanut uudessa 
toimintaympäristössä strategisia liiketoimintayksikköjä, jotka toimivat eri alueilla 
 ja  ostavat tiettyjä palveluita SJ:ltä.  Jako pieniin liiketoimintayksiköihin vähentää 
saavutettavissa olevia suurtuotannon etuja. (Stelling &  Jensen 2005, 1-12.)  
Sääntelyn purkaminen ja kilpailun avaaminen on lisännyt rautatieyritysten tarvetta 
vähentää kustannuksia, minkä seurauksena yritysten kustannustehokkuus  on 
 lisääntynyt (Urdánoz &  Vibes 2006, 1-12). Kilpailuttaminen  onnistuessaan lisää 
kilpailua, parantaa tehokkuutta  ja tervehdyttää toimialaa. Saalistushinnoittelu 
 esimerkiksi  raj ahmnnoittelun muodossa tai saalishintainen tarj oaminen (engi. 
predatory bidding) heikentää kuitenkin kilpailuttamisen myönteisiä seurauksia. 
Ruotsissa henkilöliikenteen kilpailuttamishankkeet ovat tuottaneet tarjouksia, 
joissa on ollut suuria hintaeroja. Kokemuksia on saatu myös kilpailuttamisessa 
saalistushintaisen tarjoamisen vuoksi. (Alexandersson & Hultén 2006a, 89-91; 
Alexandersson & Hultén 2003, 19-21; Alexandersson & Hultén 2004, 19-20.) 
Hmnnoitteluerojen taustalla on laskentaperusteiden eroja: tuotantoperusteinen 
hinnoittelu, strateginen hmnnoittelu ja epätäydellisen informaation aiheuttama 
hinnoittelu (Alexandersson & Hultén 2006b, 17-19). 
Alexanderssonin ja Hulténin (2006a) mukaan EY-lainsäädäntöön perustuva 
Ruotsin kilpailulaki ei ole tyydyttävä, kun suurten kansainvälisten yritysten 
arvellaan syyllistyvän saalistushintaiseen tarjoamiseen. Käsite oleelliset markkinat 
johtaa siihen, että yrityksen toimintaa tarkastellaan alueellisilla markkinoilla, 
joissa se voi olla pieni toimija, vaikka se olisi kansainvälisesti huomattavan suuri 
konserni (Alexandersson & Hultén 2006a, 89-92; ks. myös Rey, Seabright & 
Tirole 2002, 2-46). 
Nordenlöw ja Alexandersson (1999) tarkastelivat pienten toimijoiden 
markkinoilletulon olosuhteita Ruotsin linja-autoliikenteessä ja rautateiden 
henkilöliikenteessä. He totesivat, että vaikka markkinoilletulo on ollut 
mandollista, pienet toimijat ovat kohdanneet ongelman: kilpailutilanteessa heitä 
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vastassa on suuri ja vahva rautatieyritys, jonka tuotannosta  he ovat osin 
riippuvaisia. Heidän mukaansa uudet pienet toimijat olivat kyenneet välttämään 
ylimääräisiä kustannuksia ja olivat aika helposti saaneet houkuteltua osaavaa 
henkilöstöä suurimmalta rautatieyritykseltä. (Nordenlöw & Alexandersson  1999, 
1-2, 21.) Paikallisessa ja pitkän matkan henkilöliikenteessä kilpailun seurauksena 
hinnat olivat pudonneet noin 20-25 %. Uusien toimijoiden markkinoilletulo 
edullisemmilla hinnoilla indikoi usein sitä, että  he ovat löytäneen innovatiivisen 
keinon tuotantoon ja kustannussäästöihin. Uudet rautatieyritykset pääsivät 
terminaaleihin ja asemille samoin ehdoin kuin suurin rautatieyritys SJ. 
(Nordenlöw & Alexandersson  1999, 8-9.) 
Markkinoilletulon ja kilpailun esteinä esitettiin kaluston kalleus, SJ:n hallitsemiin 
palveluihin pääsy, SJ:n eräiden henkilöiden liikenteen harjoittamista häiritsevä 
toiminta alueella operatiivisessa toiminnassa  ja rautatieliikenteen sekavat säännöt 
 ja  määräykset (Nordenlöw & Alexandersson  1999, 19-21). Tavaraliikenne
-palveluita ostaville asiakkaille hinta oli merkittävä tekijä, mutta rautatieyrityksen 
vaihtamiseen tarvittiin suuri hinnanero, vähintään noin 10 %. (Alexandersson et 
al. 2000, 59.) Alexanderssonin ja Hulténin (2005, 14) mukaan kuljetuspalveluita 
ostavat tahot eivät ole olleet Ruotsissa kovin aktiivia markkinoiden kilpailu-
tilanteen hyödyntämisessä. Kilpaillun markkinatilanteen hyödyntämistä on 
 käytetty enemmänkin entisen valtionrautateiden tavaraliikennettä harjoittavan 
yhtiön Green Cargon hinnoittelun laskemiseen, ei niinkään palveluiden 
ostamiseen uusilta toimijoilta. (Alexandersson &  Hultén 2005, 13-14.) Ruotsin 
rautatieviraston mukaan henkilö- ja tavaraliikenteessä vallitsee tilanne, jossa 
markkinoita hallitsevat entisestä valtionrautatieyhtiöstä muodostetut rautatie- 
yritykset, jolloin muut rautatieyritykset palvelevat  vain niitä asiakkaita, joista 
hallitsevat toimijat eivät ole kiinnostuneita. (Järnvägsstyrelsen 2007, 9-17.) 
 Henkilöliikenteessä kuitenkin  jo pieni määrä kilpailijoita saa aikaan sen, että
kilpailu on todellista ja merkittävää (Ivaldi & Vibes 2004, 14-1 5). 
Nash ja Preston (1992, 13) mainitsevat rautatieliikenteen harjoittamisen 
markkinoilletulon esteiksi henkilöstön kouluttamiseen menevät kustannukset, 
käytetyn kaluston jälleenmyyntimarkkinoiden puuttumisen', huolto- ja kunnossa-
pitotiloihin pääsyn, markkinoilla toimivien yritysten aseman  ja tunnettuuden 
 markkinoinnin vuoksi sekä pääsyn yhteisiin tietojärjestelmiin. Lisäksi heidän 
mukaansa nopean markkinoilletulon pitäisi olla mandollinen, jotta markkinoita 
hallitseva yritys ei ehdi reagoida markkinoilletulopyrkimykseen hintojaan 
laskemalla tai tuotantokapasiteettiaan lisäämällä. Tavaraliikennemarkkinoilla 
uudet toimijat voivat tehdä salaisia sopimuksia kuljetuspalveluita  ostavien tahojen 
kanssa, jolloin markkinoilletulon nopeudella ei ole yhtä kriittistä merkitystä. 
Markkinoita hallitsevan toimijan suurtuotannon etujen vuoksi markkinoilletulijan 
olisi hyvä olla vastaavasti suuri toimija, jotta myös  sillä olisi suurtuotannon etuja. 
 (Nash & Preston 1992, 13.)  
Tutkimuksen tekemisen jälkeen tämä on muuttunut monissa Euroopan maissa: käytetyn kaluston 
markkinat ovat kehittyneet kilpailun myötä.  On kuitenkin hyvä huomata, että kaluston hankinta 
muodostaa suuremman markkinoilletulon esteen niissä maissa, joissa kaluston jälleenmyynti-
markkinoita ei ole tai ne eivät ole kehittyneet suotuisasti. 
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3 	MARKKINOILLETULO JA SIIHEN LIITTYVÄT ESTEET 
Kansantaloustieteen ja liiketaloustieteiden teorioissa käsitellään markkinoille- 
tuloa, markkinoilletulon esteitä, strategista markkinoilletulon estämistä ja 
 kilpailua. Tämän teoriataustan tunterninen  on keskeistä, jotta voidaan ymmärtää ja 
 arvioida yksittäiseen toimialaan  ja sen yrityksiin liittyvää toimintaa. Esittelen
tässä luvussa kilpailua ja erilaisia markkinamuotoja, joista ääripäät ovat täydelli-
nen kilpailu sekä monopoli. Esittelen julkisen vallan vaikutusmandollisuuksia 
markkinoiden toimintaan yhteiskuntataloudellisen tehokkuustavoitteen  ja 
 structure—conduct—performance-paradigman  avulla. Kuvaan markkinoilletulon 
esteitä kanden koulukunnan, harvardilaisen  ja chicagolaisen, kilpailututkimuksen 
oletusten sekä markkinoilletulo—markkinoiltalähtö-pohdinnan avulla. Tämän 
luvun viimeisenä osana esittelen  strategisen markkinoilletulon estämisen  keinoina 
rajahinnoittelua, tuotantokapasiteettia ja sopimuksia.  
3.1 	Kilpailu ja erilaisia markkinamuotoja 
Kansantaloustieteen ja etenkin klassisen poliittisen taloustieteen perustana 
pidetään Adam Smithin' (1723—! 790) teosta Kansakuntien varallisuus (The 
Wealth of Nations; Smith 1 904a, 1 904b), jonka ansioksi lasketaan kansan-
taloustieteen osoittaminen omaksi tieteenalaksi. Smithin mukaan ostajat  ja myyjät 
pyrkivät maksimoimaan omaa etuaan, minkä vuoksi heidän välisensä vapaa 
kilpailu ja hintajärjestelmän toimivuus saavat aikaan kokonaisuuden kannalta 
parhaan mandollisen lopputuloksen. Markkinoilla toimiva "näkymätön käsi" 
ohjaa talouden toimintaa ja jakaa hyvinvointia kaikille. (Smith 1904a, 421; 
 Pekkarinen & Sutela  1981a, 24-25; Mankiw 2004, 150.) 
1800-luvun lopussa kansantaloustieteen kiinnostus kohdistui aikaisempaa 
enemmän yksittäisten toimijoiden käyttäytymiseen, hinnanmuodostukseen ja 
 hyödyn maksimointiin, minkä myötä syntynyt uuskiassinen taloustiede alkoi 
syrjäyttää poliittista taloustiedettä. Uusklassisessa talousteoriassa markkinoiden 
kysynnän ja tarjonnan perusteella muodostuva hinta nähdään tiedon välittäjänä  ja 
tulon jakajana. (Pekkarinen & Sutela 1981a, 32-37.) Uusklassinen talousteoria 
korostaa kilpailun vapautta ja nojaa yhteiskunnalliseen liberalismiin (Virtanen  
2001, 121-125). 
3.1.1 Täydellinen kilpailu  
Uusklassisen mikrotalousteorian mukaan toimiva markkinamekanismi jakaa 
talouden resurssit tehokkaimmalla mandollisella tavalla  (Lindberg 1992, 42). 
 Toimiva markkinamekanismi vaatii ns. täydellisen kilpailun olosuhteita, mikä 
tarkoittaa tilannetta, jossa (Naylon & Vernon 1969, 43-44; Pekkarinen & Sutela 
 1981b, 96-108) 
- ostajia ja myyjiä on markkinoilla niin paljon, että kukaan yksittäinen toimija ei 
voi vaikuttaa tuotteiden hintaan 
- hyödykkeet ovat samanlaisia 
Smithiä pidetään kansantaloustieteen isänä, vaikka tällainen nimitys  on ehkä liioitteleva. Smithin 
 ja  hänen teoksensa merkitys kansantaloustieteelle  on kuitenkin kiistaton. (Pekkarinen & Sutela 
 198 la, 24.)  Kuitenkin Smith itse pitää merkittävimpänä työnään rnoraaliteonaansa. 
- yrityksillä ja tuotantotekijöillä on vapaa liikkuvuus markkinoille ja 
 markkinoilta 
- markkinoilla vallitsee täydellinen informaatio. 
Täydellisen kilpailun markkinoilla yritys ei voi vaikuttaa markkinahintaan, hinta 
otetaan annettuna. Tällöin yrityksen tulee ainoastaan arvioida voitonmaksimointi-
laskelman perusteella, miten paljon hyödykkeitä sen kannattaa tuottaa. 
Täydellisen kilpailun markkinoilla yritys kohtaa vaakasuoran kysyntäkäyrän 1 . 
Kun täydellisillä markkinoilla hinta tulee annettuna, yrityksen rajatulo 2 on hinnan 
 suuruinen. Yritys maksimoi voittonsa tuottaessaan määrän, jolla rajakustannukset3 
ovat yhtä suuri kuin hinta. Yrityksen tarjontakäyrä  on yrityksen muuttuvien 
yksikkökustannusten ylittävä rajakustannuskäyrä. (Mankiw 2004, 64-65, 289-
308; Pekkarinen & Sutela 1981b, 97-102; Mäkelä 2000, 57-64.)  
Täydellisen kilpailun markkinoita ei kuitenkaan ole olemassa, vaikka se on yksi 
tärkeimmistä kansantaloustieteen malleista (Pekkarinen & Sutela 1981b, 108; 
Leivo & Leivo 1997, 1-3).  Pekkarinen ja Sutela (1981b, 108) ovat todenneetkin, 
että täydellinen kilpailu "on tieteellinen abstraktio, joka ei voi toteutua 
todellisuudessa". On selvää, että useat täydellisen kilpailun oletukset eivät voi 
toteutua reaalisilla markkinoilla sellaisinaan. Kuitenkin markkinoille tavoitellaan 
toimivaa, kilpailtua markkinatilannetta, joka muistuttaisi täydellisiä markkinoita. 
Erilaisia markkinamuotoja ja kilpailuasetelmia voidaan peilata täydellisen 
kilpailun olosuhteita vasten. Vastaavasti Suomen rautateiden tavaraliikenteessä 
täydellisen kilpailun tilannetta ei saavuteta, sillä täydellisen kilpailun ehdot eivät 
voi täyttyä. Tällä hetkellä markkinoilla toimii ainoastaan yksi yritys monopolina, 
vaikka liikenne on avattu kilpailulle.  
3.1.2 Eräitä epätäydellisiä niarkkinarnuotoja  
Monopoli 
Monopoli on markkinamuotojen jatkumossa täydellisen kilpailun toinen ääripää. 
Monopolitilanteessa markkinoilla toimiva yritys on ainoa yritys toimialan 
markkinoilla, mikä tarkoittaa sitä, että yrityksellä ei ole suoranaisia kilpailijoita. 
Monopolitilanne voi syntyä erilaisista syistä, esimerkiksi patentista, tuotannon- 
tekijöistä tai lainsäädännöstä. (Pekkarinen & Sutela 1981b, 109; Mankiw 2004, 
3 13-3 18.) 
Monopoliyrityksen kysyntäkäyrä (D) on samalla myös markkinoiden kysyntä- 
käyrä. Rajatulo (MR) on aina hintaa pienempi, kun yrityksen kysyntäkäyrä laskee 
oikealle. Monopoliyritys maksimoi voittonsa, kun se tuottaa määrän, jolla 
yrityksen rajakustannus on yhtä suuri kuin rajatulo. Yrityksen rajakustannukset 
 (MC)  ja rajatulo (MR) ovat yhtä suuret tuotantomäärällä X, jolloin hinnaksi
muodostuu P (kuvio 9). Tässä tasapainotilassa yritys maksimoi voittonsa. 
'Kysyntäkäyrä tarkoittaa hyödykkeen  hinnan ja kysynnän välistä riippuvuutta (Mankiw 2004, 66). 
2  Rajatulo tarkoittaa yhden lisäyksikön myynnin aikaansaamaa kokonaistulon muutosta (Mankiw  
2004, 29 1-292.)  
Rajakustannus tarkoittaa sitä kokonaiskustannusten kasvun määrää, joka aiheutuu tuotoksen 
kasvattamisesta yhdellä hyödykkeellä (Pekkarinenja Sutela 198 la, 219). 
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(Mankiw 2004, 318-329; Pekkarinen & Sutela l981a, 105-106; Pekkarinen & 






Kuvio 9. Monopolin tasapaino. 
Markkinarakenne vaikuttaa markkinoilla vallitsevaan tasapainohintaan ja 
tuotantomäiirään. Kuviossa 10 esitetään täydellisen kilpailun ja monopolitilanteen 
 markkinat, joilla kysyntä-  ja tarjontakäyrät ovat samanlaisia. Markkinoiden 
tasapainotilanteita verrattaessa nähdään, että täydelliseen kilpailuun verrattuna 
monopoli tuottaa vähemmän ja suuremmalla hinnalla. Tämä johtuu siitä, että 
täydellisessä kilpailussa hinta määräytyy rajakustannusten  (MC) kohdatessa 
 kysynnän  (D), kun taas monopolitilanteessa hinta määräytyy rajakustannusten
 (MC)  ja rajatuottojen (MR) kohdatessa. Lisäksi kuluttajan ylijäämä' on 
monopolitilanteessa pienempi (kuviossa harmaat alueet). Myös kokonaisylijäämä 2 
on monopolitilanteessa täydellistä kilpailua pienempi, jolloin osa ylijäämästä 
 (kuviossa alue  A—B—E) jää saamatta. (Mankiw 2004, 374-380; Tirole 1988, 66-
67; Pekkarinen & Sutela 1981b, 113-115; Pekkarinen & Sutela 1981a, 107.) 
Kuluttajan ylijäämällä tarkoitetaan ostajan maksuhalukkuuden  ja hinnan välistä erotusta 
(Mankiw 2004, 139). 
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Kuvio 10. Tasapainotilanne täydellisessä kilpailussa (vasemmalla)  ja monopoli- 
tilan teessa. 
Luonnollinen monopoli 
Suurtuotannon eduista ja suurista kiinteistä kustannuksista johtuvaa monopolia 
nimitetään luonnolliseksi monopoliksi. Jos kustannukset pienenevät tuotannon 
kasvaessa, saavutetaan pienimmät yksikkökustannukset tuotantomäärällä, joka 
vastaa koko markkinoiden kysyntää. Luonnollisen kilpailun tilanteessa kilpailu 
johtaa siihen, että markkinoilla toimii  vain yksi yritys, vaikka alun perin 
markkinoilla olisi ollut useita toimijoita. (Pekkarinen & Sutela  1981b, 109; 
Mankiw 2004, 316-318.)  
Luonnollisen monopolin optimitilanteessa (kuvio 11) rajakustannuksen (MC)  ja 
 kysynnän  (D) leikkauspisteessä, uuden hyödykkeen tuottaminen tuottaa tappiota
määrän Pr—P. Oleellista luonnollisen monopolin tilanteessa on se, että tuotannon 
keskimääräiset kustannukset  (AC) ovat rajakustannuksia (MC) suuremmat. 
Monopolitilanteesta johtuen yrityksen on kuitenkin mandollista tuottaa 
maksimivoiton määrä. Tällöin yritys tuottaa määrän Xm,  ja hinnaksi muodostuu 
 Pm.  Yhteiskunnan kannalta optimitasapaino  (MC—D-leikkauspiste) tuottaa 
yritykselle tappiota, eikä sitä voida saavuttaa ilman yhteiskunnan tukea. 
Tuotannon keskimääräisten hintojen perusteella muodostettu tuotantomäärä Xr ja 
 niin sanottu  Ramsey-hinta Pr ei ole tuotannon kannalta optimi, mutta tasapaino- 
tilanne mandollistaa sen, että yhteiskunnan ei tarvitse tukea yritystä.  (George et al. 
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Kuvio 11. Luonnollinen monopoli. 
Luonnollisen monopolin keskimääräiset kustannukset laskevat kaikilla tuotannon 
määrillä. Voi olla myös niin, että tuotannon keskimääräiset kustannukset kasvavat 
tietyn tuotantomäärän jälkeen (kuviossa 12 tuotantomäärän X jälkeen). Tällöin 
yrityksellä on suurtuotannon etuja tuotantomäärään X, jonka jälkeen tuotanto- 
määrän kasvattaminen lisää tuotteiden keskimääräistä hintaa. Tällaisessa 
tilanteessa luonnollinen monopoli  on riippuvainen kysynnästä. Tietyllä kysyntä- 
määrällä (kuviossa suora D) luonnollinen monopoli on tehokkain ja toisella 
kysyntämäärällä  (D*)  markkinoilla on tilaa useammalle yritykselle. (Sharkey 
1982, 29-34; Pekkarinen & Sutela 1981b, 109)  
Suomessa rautatiet toimivat laillistettuna monopolina vuoteen 2003 asti, jolloin 
Euroopan talousalueen kansainvälinen sisäinen liikenne avattiin kilpailulle 
rautatielailla (L 198/2003, ks. myös HE 162/2002). Kansantaloudellisessa 
mielessä rautateitä on pidetty hyvänä esimerkkinä luonnollisesta monopolista, 
 sillä radanpitoon ja  rautatieliikenteen harjoittamiseen liittyvät suuret pääoma- 
tarpeet ja kiinteät kustannukset, mikä johtaa toiminnassa mittakaavaetuihin (ks. 
 Nash & Preston 1992, 2-3; Foreman-Peck 1987, 108-111;  Järvelä 23-33;
Kerosuo 1980, 18). Tämän vuoksi aikaisemmin katsottiin, että radanpidon ja 
 liikenteen harj oittamisen tehtävät tuotetaan yhteiskuntataloudellisesti tehokkaim-
min, kun ne on järjestetty yhteen yhtiöön. Rautateiden vertikaalinen separaatio, eli 
radanpidon ja liikenteen harjoittamisen eriyttäminen, poistaa rautateiden 
luonnollisen monopolin, vaikka rautatieliikenteen harjoittamiseen liittyykin mitta-
kaavaetuja (ks. esim. Hilmola & Szekely 2006, 3 1-32). Radanpidon eriyttäminen 
 liikenteen harjoittamisesta tarkoittaa sitä, että markkinoilletulo edellyttää  vain
 liikenteeseen tarvittavien tuotannontekijöiden hankkimista. Tällöin pientä 
rautatieliikenteen määrää harkitsevan toimijan tarvitsee hankkia siihen 
liikenteeseen tarvittava pieni kalustomäärä. Vertikaalisen separaation vuoksi myös 






Kuvio 12. Luonnollinen monopoli ja poistuvat suurtuotannon edut.  
Oligopoli 
Oligopolistisilla markkinoilla on muutamia suuria yrityksiä, jotka kilpailevat 
keskenään. Suurten yritysten ohella markkinoilla voi olla useita pieniä yrityksiä. 
Koska suuria yrityksiä markkinoilla on vain vähän, niiden on otettava huomioon 
toisten suurten yritysten tekemät päätökset. Oligopoli sijoittuukin  monopolin ja 
 täydellisen kilpailun väliin. (Mankiw  2004, 345-353; Mäkelä 2000, 67-68.)
 Vaikka oligopoli voidaan nähdä siirtymävaiheena täydellisestä kilpailusta kohti 
monopolia tai päinvastoin, se on markkinamuotona suhteellisen vakaa. 
Oligopolistisilla markkinoilla riippuvuus toisista yrityksistä saa aikaan hinnan 
 etsimistä  ja peliä, jossa on siirtoja ja reaktioita tehtyihin siirtoihin. (Mankiw  2004, 
345-369; Friedman 1983, 1-18;  Pekkarinen & Sutela 1981a, 108-109.) Oligopoli 
 voi olla siirtymävaihe monopolitilanteesta matkalla kohti täydellisiä markkinoita. 
Toisaalta luonnollisen monopolin toimialoilla matka saattaa jäädä oligopolistisiin 
markkinoihin. 
3.2 	Yhteiskuntataloudellinen tehokkuus ja kilpailu  
3.2.1 Yhteiskuntataloudellinen teho kkuustavoite  ja  julkinen hyödyke 
Julkisen vallan osallistumista markkinamekanismien toimintaan voidaan lähestyä 
yhteiskuntataloudellisen tehokkuustavoitteen ja julkisen hyödykkeen käsitteen 
avulla. Markkinavoimien epätäydellinen toiminta antaa hyvinvointiteorian 
mukaan julkiselle vallalle syyn puuttua markkinamekanismien toimintaan ja lisätä 
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yhteiskuntataloudellista tehokkuutta'. 	Markkinavoimien 	epätäydellisyyttä  
aiheuttavat keskeiset tekijät ovat ulkoiset vaikutukset2 , monopolistinen kilpailu ja 
 julkiset hyödykkeet.  (Boadway & Wildasin 1984, 1-10, 55-73; Boadway & 
 Bruce 1984, 103-129;  Mishan 1969a, 59-68.) Ulkoisten vaikutusten tilanteessa 
yhteiskunnalliset ja yritysten yksityiset rajahyödyt ovat erisuuria, jolloin 
markkinoille aiheutuu tehottomuutta, sillä yritykset optimoivat omaa hyötyään ja 
 ne eivät ota yhteiskunnallisia  hyötyjä tai haittoja toiminnassaan huomioon. 
Julkinen valta voi vaikuttaa tehokkuuteen talouden  ja toiminnan sääntelyllä3 , 
verotuksella ja hinnoittelulla. Vastaavasti on huomattava, että ulkoisten 
vaikutusten esiintyessä markkinoilla yrityksen  rajakustannuksiin perustuva 
hinnoittelu ei tuota yhteiskuntataloudellista optimitilannetta. (Boadway &  Bruce 
1984, 103-129; Boadway & Wildasin 1984, 105-134; Mishan 1969a, 59-68; 
Mishan 1981, 377-463; Kerosuo 1987, 24-26; Kerosuo 1980, 13-15; Pekkarinen 
 &  Sutela 1981b, 150-1 53.) 
Monopolistisessa kilpailussa hinta voidaan asettaa markkina-aseman vuoksi raja- 
kustannuksia korkeammaksi. Julkinen valta voi pyrkiä yhteiskunnallisen 
tehokkuuden lisäämiseen estämällä markkinoiden monopolisoitumista, sääntele-
mällä monopolisten markkinoiden toimintaa ja pienentää verotuksella hintojen  ja 
rajakustannusten eroa. (Boadway & Wildasin 1984, 62-63, 168-169; Boadway & 
 Bruce 1984, 107-110;  Kerosuo 1987, 27-28.) Julkiset hyödykkeet on
 kuluttamisen  ulkoisvaikutuksen erikoistapaus,  sillä niillä on usein suuria 
positiivisia ulkoisia vaikutuksia. Julkisena hyödykkeenä pidetään sellaista 
tuotetta, jota kaikki kuluttavat huolimatta siitä, kuka tuotteen  maksaa4 . Vaikka 
määritelmän valossa täydellisiä julkisia hyödykkeitä ei juuri ole, ne hyödykkeet, 
joilla on julkisen hyödykkeen ominaisuuksia ja vaikutuksia, ovat kansan- 
Tehokkuuden kasvattaminen on, ceteris paribus, tavoiteltavaa, sillä samalla yhteiskunnallinen 
hyvinvointi lisääntyy. Täydellisen kilpailun markkinoilla tehokas markkinamekanismi allokoi 
resurssit mandollisimman tehokkaasti, mitä yhteiskuntateoriassa kutsutaan parhaaksi taloudeksi, 
niin sanotuksi first best -taloudeksi. Kuten aikaisemmin jo todettiin, täydellisen kilpailun olo-
suhteet eivät toteudu millään markkinoilla, joten first best -talouden Pareto-optimiehdot eivät ole 
voimassa. Julkinen valta ottaa tehokkaan talouden ohjaamisessa huomioon monopolistisen 
kilpailun ja ulkoisten vaikutusten vaikutukset, jolloin syntyy  second best -talous. (Rees 1984, 29-
44; Boadway & Bruce 1984, 131-135; Kerosuo 1987, 21, 23-24;  Pekkarinen & Sutela l981b, 
 106-108, 149-150;  ks. myös Mishan l969b, 29-37.) 
2  Ulkoisvaikutuksilla  tarkoitetaan niitä seurauksia, joita syntyy tarkoituksetta tuotannon ohella. 
Ulkoisvaikutuksilla ei ole yleensä vaikutuksia tuotteeseen, eikä  se siten vaikuta hinnoitteluun. 
Esimerkki ulkoisvaikutuksista on ympäristövaikutukset. IJikoiset vaikutukset voivat olla 
yhteiskunnan kannalta myönteisiä tai kielteisiä. (Mishan 1981, 377-474; Boadway & Wildasin 
1984, 60-62.) 
Voidaan arvioida, että ulkoisten vaikutusten aiheuttama talouden epätehokkuus  ja se, että 
rataverkko on osittainen julkinen hyödyke, ovat olleet kansantalousteoreettisia perusteita 
rautateillä radanpidon ja liikenteen harjoittaniisen eriyttämiseen. (ks. Kerosuo  1987, 25-26, 28-
36.) 
' Tarkempana julkisen hyödykkeen määritelmänä pidetään sitä, että hyödykkeellä on seuraavat 
kaksi ominaisuutta: 1) Ekskluusioperiaatteen soveltumattomuus,  mikä tarkoittaa sitä, että yhteisön 
jäsenet kuluttavat hyödykettä yhtä paljon  tai väljempänä, että ketään jäsentä ei voida jättää 
kuluttamisen ulkopuolelle. 2) Kulutuksen yhteisyys, mikä tarkoittaa sitä, että jonkun yhteisön 
 jäsenen  kulutuksen lisäys ei vähennä muiden jäsenten hyödykkeen kulutettavissa olevaa määrää tai 
väljempänä, että muiden yhteisön jäsenten kulutettavissa oleva hyödykkeen määrä ei vähene 
uuden kulutuksen kasvun suhteessa. Hyvänä esimerkkinä julkisesta hyödykkeestä on pidetty 
maanpuolustusta. (Kerosuo 1987, 28-29; Boadway & Wildasin 1984, 85-103; Boadway & Bruce 
1984, 118-122.) 
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taloudellisesta näkökulmasta mielenkiintoisia. Taloustieteilij öiden mukaan 
markkinamekanismi ei voi huolehtia julkisten hyödykkeiden tuottamisesta niiden 
ominaisuuksien ja hyödykkeiden tuottamiseen usein liittyvien alenevien 
yksikkökustannusten vuoksi, minkä takia julkisen  vallan on osallistuttava 
hyödykkeiden tuotantoon. (Boadway & Wildasin  1984, 85-103; Kerosuo 1987, 
28-32; Pekkarinen & Sutela 1981b, 157-159.) 
Voidaan todeta, että julkinen valta voi lisätä yhteiskuntataloudellista tehokkuutta 
puuttumalla markkinavoimien epätäydelliseen toimintaan - myös rautatie- 
liikenteessä. Yhtei skuntataloudellisen tehokkuuden lisäämiseen rautateiden 
tavaraliikenteessä on useita mandollisuuksia, joita liikennepolitiikan keinoin 
toteutetaan. Julkinen valta voi korjata ulkoisia vaikutuksia toimialan sisällä, mutta 
myös toimialan ulkoisiin vaikutuksiin voidaan vaikuttaa. Julkinen valta käyttää 
rautateitä korjaamaan tieliikenteen ulkoisten haittojen aiheuttamia tehokkuus- 
vääristymiä. Julkisen vallan on siis hyvä rahoittaa tiettyyn rajaan saakka rautatie- 
sektorin, käytännössä radanpidon aiheuttama, alijäämä yhteiskuntataloudellisen 
tehokkuuden ja yhteiskunnallisen hyvinvoinnin vuoksi. (ks. esim. Kerosuo  1987, 
42, 123-135; Suvanto 2004; Schreyer, Maibach, Schmid, Rothengatter, Doll & 
Ott 2004; Mäkitalo 2007b.) 
Rautatieliikenteellä on joitakin julkisen hyödykkeen ominaisuuksia: rataverkolla 
 on  osittain kulutuksen yhteisyyttä,  sillä muiden toimijoiden kulutettavissa oleva 
hyödykemäärä ei vähene suoraan uuden kulutuksen - kuljetuspalveluja ostavan 
yrityksen kuljetettavien tuotteiden - kasvun suhteessa. Tosin täytyy muistaa, että 
ratakapasiteetti on rajallinen niukkuus, jota jaetaan rautatieyritysten kesken. 
Ratakapasiteetin riittävyys on monilla rataosilla jo nyt ongelma. Kuitenkin 
samalla on hyvä muistaa, että radanpitoon liittyvät alenevat yksikkökustannukset, 
rautatieliikenteen ulkoiset vaikutukset ja rataverkon luonnollinen monopoliasema, 
joka tarkoittaa sitä, että uuden toimijan ei kannata rakentaa toista rautatieverkkoa. 
Rautatieliikenteen palveluiden hinta toimii eksluusiokeinona, jolloin palveluista 
maksavat ne, jotka niitä käyttävät. Ennen radanpidon ja liikennöinnin erottamista 
rautateillä oli selkeästi suuret kiinteät kustannukset  ja alenevat yksikkö- 
kustannukset. Toimintojen erottaminen merkitsi sitä, että radanpitoon liittyvät 
alenevat yksikkökustannukset  ja rautatieliikenteen harjoittamisesta on tullut lähes 
normaalia liiketoimintaa. 
3.2.2 Structure—conduct—performance-paradigina 
Uusklassisessa markkinoiden kilpailututkimuksessa käytetään perinteisenä 
kilpailun arviointityökaluna structure—conduct—performance-tutkimusparadigmaa 
(SCP). SC P-paradigmalla arvioidaan, miten markkinoiden perusolosuhteet, 
rakenne ja yritysten kilpailukäyttäytyminen vaikuttavat toimialan suorituskykyyn 
sekä resurssien tehokkaaseen allokaatioon. (Alashban 2002, 23-25; Lindberg 
1992, 44.) 
Kuvio 13. Structure-conduct-performance-paradigma. 
SCP-paradigmana perusolosuhteet  tarkoittavat toimialan ominaispiirteitä, joita 
esiintyy markkinoiden kysynnässä ja tarjonnassa. Markkinarakenteella 
 tarkoitetaan markkinoilla olevien ostajien  ja myyjien lukumäärää, ja lisäksi siihen
liitetään markkinoille tulon mandollisuudet. Kilpailuaktiviteetilla tarkoitetaan 
toimialan yritysten kilpailukäyttäytymistä. Suorituskyvyn ajatellaan osoittavan, 
miten tehokkaasti toimiala toimii kansantaloudessa.  Schererin ja Rossin (1990) 
 mukaan muun muassa toimialan työllisyys  ja tulonjako ilmentävät toimialan
suorituskykyä. (ks. Lindberg 1992, 44-45.) Komponenttien tarkempi sisältö 
kuvataan taulukossa 2. 
Taulukko 2. SC'P-paradigman osatekijöiden sisältö. 
Perusolosuhteet  Yritysten käyttäytyminen 
Kysyntä Tarjonta Mainonta 
Hintajousto Raaka-aineet Tutkimusjatuotekehitys 
Substituutit TuotteenkäyttöikäYrityksenmuu  strategia 
Thtteen. 	o/ Tuotantotasonyalinnat 
Ostotapa Yritysten asenteet - -Laite investoinnit 
Suhdanneherkkyys Juridiset 
- pemthçhdat  
Yrittäjien etuiäriestöt 
- Markkinoiden rakenn - T 	ansuorituskyky  
Ostajien 	ja 	myyjien Tuotannon tehokkuus 
lukumäärä 
Tuotteiden differoitavuus Allokatiivinen tehokkuus 
Alailepääsynestee  kehitys 
II1 tYisYY 
Tasapuolinen tulonjako 
Monialayritysten määrä 	________________________________________________  
Lähteet: Scherer 1980, 4; Scherer & Ross 1990; Linberg 1992, 46. 
SCP-paradigman osatekijät, perusolosuhteet, markkinarakenne, kilpailuaktiviteetti 
 ja  suorituskyky, voivat olla toistensa kanssa lomittaisia, jolloin eri 
komponenteissa voi näkyä samoja piirteitä. Yhdessä osatekijässä tapahtuvat 
muutokset voivat vaikuttaa myös osatekijää edeltäviin osatekijöihin. Ilman 
sääntelyä ja täysin vapaana toimivat markkinat eivät välttämättä saa aikaan 
kaikkein tehokkainta toimialan suorituskykyä ja resurssien allokaatiota, minkä 
perusteella on perusteltu julkisen vallan osallistumista markkinamekanismien 
toimintaan ja niiden sääntelyyn. (Lindberg 1992, 44-47; vrt. Kerosuo 1987, 20-
41.) Schererin ja Rossin (1990) mukaan julkisen vallan tärkeimpinä keinoina 
vaikuttaa toimialojen rakenteisiin  ja kilpailuaktiviteettiin on pidetty markkinoiden 
sääntelyäja kilpailupolitiikkaa. (ks. Lindberg 1992, 47.) 
Markkinoilletulon edellytykset ja markkinoilletulon esteet sijaitsevat SCP
-paradigman  kohdissa perusolosuhteet ja markkinoiden rakenne. Mallin mukaan 
julkisen politiikan toimi avata rautateiden tavaraliikenne kilpailulle vaikuttaa 
markkinoiden rakenteeseen ja yritysten kilpailuaktiviteettiin. Näillä  on puolestaan 
vaikutusta toimialan perusolosuhteisiin ja toimialan suorituskykyyn. 
3.2.3 Yhteen veto markkinarnuodoista ja yhteiskuntataloudellisesta 
teho kkuudesta 
Kansantaloustieteen uusklassisen mikrotalousteorian mukaan markkinoiden ääri-
päät ovat täydellinen kilpailu ja monopoli. Täydellisen kilpailun olosuhteita 
 edellyttävä  toimiva markkinamekanismi jakaa talouden resurssit parhaalla
mandollisella tavalla. Täydellisen kilpailun olosuhteet eivät ole saavutettavissa, 
vaikka kilpaillut markkinat parhaimmillaan voivat muistuttaa niitä. Monopoli 
tuottaa vähemmän ja suuremmalla hinnalla kuin täydellisen kilpailun olosuhteiden 
markkinat. Vastaavasti kuluttajien ylijäämä  on kilpailuilla markkinoilla suurempi 
kuin monopolitilanteessa. Täydellisen kilpailun markkinoilla yritys ei voi 
vaikuttaa markkinahintaan, kun monopolistilla markkinoilla hallitseva  toimija voi 
asettaa hinnan. Voidaan siis arvella, että rautateiden tavaraliikenteessä hallitsevan 
 toimijan hinnoittelulla  on markkinoiden toimivuuden ja markkinoilletulon 
 kannalta merkitystä. Rautateitä  on pidetty esimerkkinä luonnollisesta 
monopolista. Tähän liittyi se oletus, että radanpidon ja liikenteen harjoittaminen 
 tuotettaisiin  tehokkaimmin yhdessä yksikössä. Kansantaloustieteen teorian 
 valossa voidaan kuitenkin sanoa, että rautateiden tavaraliikenteen kilpailun 
avaaminen on yhteiskunnallisesti tehokkaampi ratkaisu kuin monopolin säilyttä-
minen 1 , vaikka tämä kysymyksenasettelu ei ole enää  relevantti vertikaalisen 
separaation jälkeen. 
Julkinen valta voi osallistua  markkinamekanismien toimintaan poistamalla 
markkinavoimien epätäydellisiä vaikutuksia ja lisätä siten yhteiskuntataloudellista 
tehokkuutta. Markkinavoimien epätäydellisyyttä aiheuttavat muun muassa 
ulkoiset vaikutukset, monopolistinen kilpailu ja julkiset hyödykkeet, joilla on 
 kaikilla ainakin vähäistä merkitystä rautateiden tavaraliikenteessä. Julkinen valta 
voi vaikuttaa toimillaan rautatieliikenteen tehokkuuteen2 , kuten hyvinvointiteoria 
 ja SCP-paradigma  esittävät. Rautateiden tavaraliikenteen kilpailun avautumisella 
tavoitellaan toimialan sisäisen kilpailun kautta parempaa laatua, edullisempia 
hintoja ja uusia innovatiivisia palveluratkaisuja. 
Hyvinvointiteorian ja SCP-paradigman mukaan julkinen valta voi vaikuttaa 
 markkinarakenteeseen  ja markkinoiden suorituskykyyn. Yhteiskuntataloudellisen 
tehokkuuden parantaminen edellyttää kuitenkin esiintyvien ongelmien tuntemista 
sekä arvioita tarvittavista toimenpiteistä  ja niiden vaikutuksista. Markkinoiden 
toimintaa ja markkinoilletulon esteitä tarkastellaan seuraavaksi muiden teorioiden 
valossa. Hyvä keino lähestyä markkinoiden toimintaa  on tarkastella kilpailua ja 
markkinoilletuloa toimialan ja uuden toimijan näkökulmista. Markkinoiden 
toimintaa voidaan tarkastella sijoittamalla yritys  sen toimintaympäristöön. Uuden 
 toimijan  kannalta keskeistä ovat markkinoilletulon esteet ja markkinoilla 
toimivien yritysten mandolliset markkinoilletulon estämisen keinot. 
Tämä on mielenkiintoinen aihe ja sitä voisi tarkastella paljon laajemmin, mutta en syvenny 
 aiheeseen,  sillä se ei liity tutkimuksen tavoitteisiin.  
2  Rataverkon käytön ja radanpidon  tehokkuutta sekä siten yhteiskuntataloudellista tehokkuutta 
voitaisiin lisätä ratamaksujärjestelmällä, joka muodostuisi maksuhalukkuuteen perustuvasta 
hinnoittelusta. Aihetta ei kuitenkaan käsitellä tässä työssä,  sillä se ei liity tutkimuksen tavoitteisiin. 
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3.3 	Markkinoiden toiminta  ja Porterin viisi voimaa 
Markkinoiden toimintaa voidaan tarkastella myös toimialan näkökulmasta. 
Yrityksen kannalta kilpailutilanteen arvioinnin  ja kilpailustrategian luomisen tulee 
Porterin (1998a, 3-5) mukaan perustua aina yrityksen toimintaympäristöön. 
Yrityksen kilpailutilannetta voidaan tarkastella rakenteellisesti viidellä 
ulottuvuudella, joita ovat toimialan sisäisen kilpailun ohella uudet tulokkaat, 
korvaavat tuotteet, ostajien valta, toimittajien valta. (Porter 1998a, 3-7; Porter 
1979, 2-3; Räsänen 1997, 98-99.) 
Toimialan sisäinen kilpailu tarkoittaa toimialalla toimivia, samankaltaisia tuotteita 
 tai  palveluita myyviä toimijoita, jotka ovat toistensa kilpailijoita. Keskeinen 
kilpailuun vaikuttava voima on uusien tulokkaiden aiheuttama uhka, jonka 
suuruus riippuu toimialan markkinoilletulon esteistä. Toimialan resurssien ja 
tuotannontekijöiden toimittajat sekä tuotteita tai palveluksia ostavat asiakkaat 
kuuluvat samaan logistiseen arvoketjuun. Toimittajat ja ostajat pyrkivät 
luonnollisesti omassa toiminnassaan mandollisimman hyviin tuottoihin ja näiden 
ulottuvuuksien vaikutusvalta perustuu heidän neuvotteluvoimaansa. Korvaavien 
tuotteiden tai palveluiden, substituuttien, aiheuttama uhka tarkoittaa muita 
kilpailukykyisiä toimialoja tai yrityksiä, jotka tarjoavat vaihtoehtoisia keinoja 
tyydyttää toimialan tuotteiden  tai palveluiden tarpeen. (Porter 1998a, 3-33; Porter 
1979, 3-10; Porter 1998b, 4-11, 33-61, ks. myös Robinson & Fairchild 2002.) 
 Korvaavien tuotteiden uhka perustuu eri toimialojen  ja yritysten tuotteiden tai
 palveluiden erilaisiin hinta-laatu-suhteisiin, jotka voivat myös muuttua (Pirjetä 
 2000).  Lisäksi on otettava huomioon se, että viiden voiman lisäksi julkinen valta
voi vaikuttaa markkinoiden toimintaan, kuten luvussa 3.2 Yhteiskunta-
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Kuvio 14. Porterin viisi voimaa ja rautatieliikenteen kilpailu.  
Porterin viiden voiman malli sopii hyvin kuvaamaan myös rautatieliikenteen 
markkinoita. Rautateiden tavaraliikenteeseen sovitettuna Porterin mallin viisi 
voimaa ovat toimialan sisäinen kilpailu, uudet rautatieyritykset, korvaavat 
kuijetusmuodot, kuijetuspalveluja ostavien asiakkaiden valta ja toimittajien valta 
(kuvio 14). On selvää, että ostajien vaikutus on suuressa roolissa rautateiden 
tavaraliikennemarkkinoilla ja toimialan sisäisen kilpailun syntymisessä. Rauta-
teiden tavaraliikennemarkkinoille tulevat yritykset kilpailisivat siis toimialan 
sisäisessä kilpailussa arvoketjun muista tekijöistä, asiakkaistaja resursseista.  
3.4 	Markkinoilletulon esteet 
Markkinoilletulon esteet ovat talousteorian ja kilpailujuridiikan kannalta 
merkittäviä, koska niiden olemassaolo tarkoittaa sitä, että kilpailu  on epä
-täydellistä  ja ei-kilpailullinen käyttäytyminen on mandollista (Kurokallio 1990, 
6). Kuten aikaisemmin todettiin, täydellisen kilpailun olosuhteet edellyttävät sitä, 
että markkinoilletulo ja markkinoiltalähtö on vapaata, eli siirtyminen markkinoille 
 tai  markkinoilta voi tapahtua erittäin nopeasti ja ilman kustannuksia (Mankiw 
 2004, 290;  Pekkarinen & Sutela l981b, 96-97; Virtanen 2001, 72). Tällaisia 
olosuhteita ei luonnollisestikaan ole millään markkinoilla: tuotannon aloittaminen 
 ja  lopettaminen vie resursseja - aikaa ja rahaa. Tästä syystä voidaan ajatella, että 
kilpailu on sitä kauempana täydellisestä kilpailusta, mitä enemmän aikaa ja 
 kustannuksia markkinoilletulo  tai -lähtö vaatii. (Virtanen 2001, 72-73)
 Markkinoilla ei voida tavoitella täydellistä kilpailua sinällään, vaan toimivaa 
kilpailua, joka olisi mandollisuuksien mukaan lähellä täydellisen kilpailun tilaa.  
3.4.1 Kilpailututkimuksen koulukunnat 
Kilpailututkimus ja markkinoilletulon esteiden tutkimus voidaan jakaa kahteen 
koulukuntaan, harvardilaiseen ja chicagolaiseen. Tutkimusalan tunnetuimmat 
tutkijat ovat Joe S. Bain ja George Stigler, joista ensimmäinen edustaa 
harvardilaista ja toinen chicagolaista koulukuntaa. Harvardilainen koulukunta 
voidaan jakaa edelleen kolmeen tutkimussuuntaukseen, joita ovat strukturalismi, 
behavioralismi ja strateginen käyttäytyminen, jotka ovat kehittyneet mainitussa 
järjestyksessä. 
Bain ja harvardilainen koulukunta 
Markkinoilletulon klassiseksi määritelmäksi kuvataan usein Bainin määritelmää', 
jonka mukaan markkinoilla toimivilla yrityksillä on etulyöntiasema mandollisiin 
markkinoille tulijoihin nähden. Etulyöntiasema näkyy siinä, että markkinoilla 
toimivat yritykset voivat nostaa hintojaan kilpailukykyisen rajakustannuksiin 
perustuvan hinnan yläpuolelle ilman, että uusia toimijoita ilmaantuu 
markkinoille2 . Bainin määritelmä markkinoilletulon esteestä tarkoittaa sellaista 
Bainin määritelmän taustalla on hänen tutkimuksensa (1956) tulokset siitä, että toimialojen 
keskittyneisyyden ja toimialan yritysten tuottoasteen välillä on positiivinen korrelaatio, jonka  hän 
 katsoi johtuvan keskittyneiden toimialojen markkinavoimasta  (Lindberg 1992, 48). Markkinoille- 
tulon esteen käsitettä käytti ensimmäisenä Donald Wallace (1936, 79)  selittäessään monopolistisen 
kilpailun keskeisiä poliittisia periaatteita  (McAfee 2003, 1). 
2  Kansantalousteorian  mukaan täydellisen kilpailun markkinoilla hinta määräytyy rajakustannusten 
perusteella. Bainin mukaan markkinoilletulon esteistä johtuen hinta voi siis olla rajakustannus-
hintaa korkeampi. 
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seikkaa, joka mandollistaa kilpailutilannetta korkeammat hinnat'.  (Bain 1956, 3; 
Nahata & Olson 1989, 236; ks. myös Chappell et al. 1983, 991-1000.) Toisin 
sanoen hinta asettuisi rajakustannushinnan tasolle,  jos yritysten liikkuvuus 
markkinoille ja markkinoilta olisi esteetöntä  (McAfee 2003, 3-4). Bainin mukaan 
markkinoilletulon esteet johtuvat absoluuttisista kustaimuseduista, tuote-
differoinnista, mittakaavaeduista ja markkinoilletulon suurista pääoma- 
vaatimuksista (8am 1956, 3). Bainin  mukaan markkinoilletulon esteet ovat 
lähinnä markkinoiden rakenteellisia tekijöitä, joiden perusteella markkinoilletulo 
 on  mandollista tai se ei ole. Bain erottaa rakenteelliset esteet niistä yrityksen 
keinoista, joiden avulla ne voivat vaikuttaa markkinoilletuloa estävästi  tai 
edistävästi. (Bain 1956, 3, 17-18; Bain 1959, 237-264; Geroski et al. 1990, 7-8; 
 Virtanen  2001, 72-73.) 
Bainin tutkimustyö keskittyneiden toimialojen markkinavoimasta jatkui 1960- 
luvulla ekonometrisena tutkimuksena laajalti, Yhdysvalloissa tutkittiin erityisesti 
toimialan keskittyneisyyden ja kannattavuuden välistä yhteyttä. Tekemiensä 
tutkimusten perusteella Scherer (1980) luopui Bainin edustamasta 
strukturalismista ja painotti kahta ulottuvuutta, jotka poikkesivat Bainin 
ajatuksista. Behavioralistinen koulukunta esitti, että yritysten välinen kilpailu  ja 
kilpailukäyttäytyminen muokkaavat toimialan rakennetta ja ovat keskeisessä 
roolissa toimialan tehokkuuden näkökulmasta. Koulukunnan mukaan  markkina- 
rakenteen ja suorituskyvyn välisen kausaalisen yhteyden tutkiminen ei riitä 
selittämään toimialan suorituskykyyn liittyviä tekijöitä. (ks.  Lindberg 1992, 47-
48, 51.) 
Uusin harvardilaiseen koulukuntaan nojautuva koulukunta  on strategisen 
 käyttäytymisen analyysi, joka perustuu behavioralistiseen näkemykseen 
kilpailuun vaikuttavista tekijöistä. Strateginen koulukunta korostaa kuitenkin 
esimerkiksi seuraavia asioita: yritysten suuri määrä ei varmista toimialan 
tehokasta kilpailua, keskittyminen ei ole aina vahingollista, keskittyminen ei 
pelkästään selitä markkinoilletulon esteitä  ja strategisella käyttäytymisellä 
voidaan luoda markkinoilletulon esteitä. Lisäksi peliteoreettinen ulottuvuus  on 
 keskeisessä roolissa tutkimusmenetelmissä. Koulukunnan mukaan yritysten 
strategista käyttäytymistä ja kilpailuolosuhteisiin vaikuttamista, esimerkiksi 
markkinoilletulon esteiden lisäämistä,  on vaikea osoittaa, minkä vuoksi 
kilpailupolitiikan tekeminen on haastavaa. Tällöin pitäisi pystyä näkemään ero 
tarkoituksellisella, vahingollisella strategisella käyttäytymisellä  ja viattomalla 
liiketoimintastrategiaan tai -taktiikkaan kuuluvalla toiminnalla. Behavioralistisen 
koulukunnan vastaisesti strategisen  käyttäytymisen koulukunta katsoo, että 
kilpailupolitiikka ei aina takaa vapaata markkinakäyttäytymistä yrityksille  ja 
 toimialan tehokasta toimintaa.  (Lindberg 1992, 5 1-53.) 
Kuten todettiin, Bainin (1956, 3) mukaan suurtuotannon edut ovat yksi keskeinen 
markkinoilletulon este. Rautateiden tavaraliikenteessä menee pitkään ennen kuin 
markkinoilla on VR Osakeyhtiön kanssa tasavertaisia toimijoita, mikä tarkoittaa 
sitä, että suurtuotannon edut ja sen vaikutus markkinoilletulon esteenä tulee 
näkymään pitkään. Harvardilaisen koulukunnan  strategisen käyttäytymisen 
Bainin markkinoilletulon esteen määritelmän paradoksaalinen puoli on se, että määritelmä ei ota 
huomioon strategista markkinoilletulon estämisen keinoa, rajahiniioittelua, johon liittyvä tutkimus 
 on  saanut alkunsa Bainin omista kirjoituksista (Kurokallio  1990, 7). 
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analyysin koulukunnan näkemysten perusteella myös rautateiden tavaraliikenteen 
kilpailun avautumisen yhteiskunnallista hyöty voidaan kyseenalaistaa: tuoko 
kilpailun avautuminen ja mandollisesti suuri rautatieyritysten määrä toimialalle 
tehokasta kilpailua? Eurooppalaisen rautatiepolitiikan ja kansainvälisten 
tutkimusten ja kokemusten sekä toisaalta erilaisten markkinamuotojen 
hinnoittelun ja yhteiskuntataloudellisen tehokkuuden näkökulmasta tuo. Myös 
harvardilaisen koulukunnan mukaisesti on hyvä pitää mielessä, että markkinoita 
hallitsevan yrityksen toimintaa arvioitaessa kaikki  strategiset kilpailusiirrot eivät 
ole markkinoilletulon esteiden tarkoituksellista rakentamista vaan ne voivat olla 
myös puhtaita ja viattomia liiketoimintastrategisia toimia.  
Stigler ja chicagolainen koulukunta 
Stigler, jota pidetään merkittävänä chicagolaisen koulukunnan edustajana, on 
 määritellyt markkinoilletulon esteen kustannuksena, joka syntyy markkinoille 
tulevassa yrityksessä, mutta ei markkinoilla toimivassa yrityksessä  (Stigler 1968, 
67; McAfee 2003, 2). Stiglerin mukaan siis jos C 1 (x) ja Ce(X) ovat markkinoilla 
toimivan (i, incumbent) ja markkinoilletulijan (e, entrant) kustannukset 
tuotantomäärälle x, niin markkinoilletulon esteen suuruus on C e(X)-Cj(X). Suurin 
periaatteellinen ero Stiglerin  ja Bainin määritelmissä on se, että Stiglerin 
määritelmässä markkinoilletulijaa ja markkinoilla toimivaa yritystä verrataan 
toisiinsa markkinoilletulon jälkeisessä tilanteessa.  Täten markkinoilletulolle on 
 este,  jos yritykset eivät ole tasa-arvoisen tehokkaita, kun markkinoilletulon
kustannukset otetaan huomioon. (ks. Geroski  et al. 1990, 8-10.) 
Kriittisesti harvardilaiseen koulukuntaan suhtautuvan chicagolaisen koulukunnan 
juuret ovat Chicagon yliopiston kilpailutapausten perusteella kehitellyssä kilpailu- 
politiikassa. Koulukunnan mukaan keskittynyt toimialan markkinarakeime ei 
johda suoraan tehottomaan suorituskykyyn, vaan keskittyminen viestii toimialan 
yritysten tehokkuudesta. Päinvastoin kuin harvardilainen koulukunta, 
chicagolainen koulukunta katsoo, että suorituskyky  ja kilpailukyky muokkaavat 
markkinarakennetta. Toimialan kilpailussa heikosti menestyvät yritykset poistuvat 
markkinoilta, kun taas kilpailussa menestyvät tehokkaat  ja suorituskykyiset 
 yritykset, minkä vuoksi toimialan keskittyminen kuvaa chicagolaisten mukaan 
toimialan tehokkuutta ja kannattavuutta. (Lindberg 1992, 54-55.) 
Kuten jo todettiin, Bainin ja Stiglerin määritelmissä on useita eroja, joista yksi 
keskeinen ero on se, että Bain pitää suurtuotannon etuja markkinoilletulon 
esteenä, Stigler ei. Bainin mukaan suurtuotannon edut ovat markkinoilletulon este, 
koska markkinoilletulo johtaa hintojen ja tuottojen laskemiseen. Stiglerin mukaan 
markkinoilletulijan korkeampi kustannus johtuu siitä, että se joutuu tuottamaan 
vähemmän markkinoiden kysynnästä johtuen, eikä markkinoilletulon esteestä. 
(Geroski et al. 1990, 10; Stigler 1968, 67-69; Perrakis & Warskett 1986, 58-71.) 
Nahatan ja Olsonin (1989, 238-239) mukaan Bainin ja Stiglerin määritelmillä ei 
ole suurta eroa, kun niitä tarkastellaan suurtuotannon etujen näkökulmasta: 
Stiglerin mukaan tilanteessa, jossa markkinoiden kysyntä ei ole riittävä, 
markkinoille mahtuu vähemmän yrityksiä. Kun markkinoilla on vähemmän 
yrityksiä, suurtuotannon edut ovat todennäköinen markkinoille  tulon este, ja 
 markkinoilla toimivat yritykset voivat käyttää kilpailukykyistä hintaa korkeampia 
hintoja. Kun taas yritysten määrä markkinoilla kasvaa, suurtuotannon etujen 
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merkitys vähenee, mikä tarkoittaa samalla sitä, että tällöin Bainin  ja Stiglerin 
 määritelmät lähenevät toisiaan. (Nahata &  Olson 1989, 238-239.) 
Stiglerin määritelmän ja chicagolaisen koulukunnan mukaisesti toimialalle 
tulemisen kustannus on markkinoilletulon este. Tämän voidaan arvella olevan 
suuri säännellyllä ja pääomaintensiivisellä toimialalla,  kuten rautateiden tavara-
liikenteessä. Kilpailun avauduttua ja uusien yritysten tullessa ja lähtiessä 
markkinoilta voidaan arvioida markkinarakennetta ja toimialan tehokkuutta. 
Chicagolaisen koulukunnan mukaan toimialan keskittynyt rakenne ei tarkoita 
tehottomuutta vaan päinvastoin. Tämän vuoksi chicagolaisen koulukunnan 
tehokkuusajattelua ei voida soveltaa rautateiden tavaraliikenteen kilpailuun - 
ainakaan kilpailutilanteen alkuvaiheessa,  sillä rautateiden monopolitilanne ei ole 
kansantalouden markkinamuotoj en hinnoittelumallien eikä hyvinvointiteorian 
mukaisen yhteiskuntatalouden kannalta tehokas ratkaisu. Tosin täytyy muistaa, 
että myös monopoli voi olla tehokas, mikä tarkoittaa chicagolaisen koulukunnan 
tehokkuusajattelun mukaan sitä, että markkinoille ei tulisi uusia toimijoita. Uusien 
toimijoiden markkinoilletulon puuttuminen tarkoittaa siis sitä, että monopoli  on 
 tehokas  tai markkinoilla on alalletulon esteitä. 
3.4.2 Markkinoilletulo ja markkinoiltaldhtö 
Markkinoilletulon ja markkinoiltalähdön esteet ovat käsitteiltään ja 
 merkitykseltään erilaisia, mutta niitä voidaan kuitenkin tarkastella saman-
aikaisesti. Usein näillä esteillä on tiettyjä sidoksia keskenään, esimerkiksi suur-
tuotannon etujen merkitys on suuri markkinoilletulon esteenä, mutta  sillä ei ole 
vastaavaa merkitystä markkinoiltalähdössä. Markkinoiltalähdön esteitä ovat 
esimerkiksi pitkäaikaiset sopimukset  ja huonot jälleenmyyntimarkkinat omaavat 
arvokkaat tuotannontekijät. Kokonaiskuvaa voidaan havainnollistaa yksin-
kertaisella tilanteella, jossa esteet voivat olla joka matalia tai korkeita (taulukko 
 3). Toimialojen tuottojen  kannalta paras vaihtoehto on se, jossa markkinoilletulon 
esteet ovat korkeat ja markkinoiltalähdön esteet matalia. Tällaisilla markkinoilla 
markkinoilletuloa voidaan estää ja epäolmistuneet kilpailijat jättävät toimialan. 
Kun tulon ja lähdön esteet ovat molemmat korkeita, korkeat tuotot ovat 
mandollisia, mutta toimintaan sisältyy enemmän riskejä.  Sillä vaikka 
markkinoilletulo on vaikeaa, huonosti menestyvät yritykset pysyvät ja kilpailevat 
markkinoilla. (Porter 1998a, 22-23; ks. myös Kotler & Keller 2006, 345; Geroski 
et al. 1990, 59-63; Ilmakunnas & Topi 1999, 283-300.) Kilpailu sekä 
markkinoilletulon ja markkinoiltalähdön esteet liittyvät toisiinsa siten, että 
markkinoilla toimivien yritysten kasvulla sekä markkinoilletulon ja 
markkinoiltalähdön välillä on positiivinen korrelaatio (Eriksson 1984, 52-65). 
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Taulukko 3. Markkinojiletulon ja markkinoiltalähdön  esteet sekä liiketoim innan 
 tuotto  ja riski. 
Markkinojltalähdön esteet 
Matalat 	 Korkeat 
- 
pieni, tasaiset tuotot 	pieni, epävarmat tuotot 
- 
suuri, tasaiset tuotot 	suuri, epävarmat tuotot 
Rautateiden tavaraliikenteen kilpailua pohtiessa voidaan arvioida, että pääomaa 
sitovalla kalustolla on  suuri merkitys markkinoilletulossa  ja markkinoiltalähdössä. 
 Kaluston saatavuus  ja kalustomarkkinoiden  toimivuus madaltaa markkinoilletulon 
 ja markkinoiltalähdön  kynnystä, mutta toimimattomat kalustomarkkinat 
vaikeuttavat markkinoilletuloa ja  kaluston myymisen vaikeuden vuoksi myös 
markkinoiltalähtöä. Voidaan siis olettaa, että kalustomarkkinoiden toimivuudella 
 on  suuri vaikutus myös rautateiden tavaraliikenteen markkinarakenteeseen  ja 
 toimialan yritysten liiketoimintaan.  
3.5 	Strateginen markkinoilletulon estäminen 
Markkinoilla toimiva monopolisti voi toiminnallaan estää kilpailijoiden 
markkinoilletuloa. Tämänkaltaista toimintaa nimitetään strategiseksi 
markkinoilletulon estämiseksi. Monopolisti voi luoda markkinoilletulon esteitä 
muun muassa hinnoittelullaan, tuotantokapasiteetti-investoinneillaan ja 
sopimuksillaan.  
3.5.1 Rajaliinnoittelu  
Yksi tapa estää kilpailijoiden tulo markkinoille on  niin sanottu rajabinnoittelu. 
Ensimmäisenä rajahinnoittelusta (engl.  limit pricing) markkinoilletulon esteenä on 
 kirjoittanut  Bain artikkelissaan (ks.  Bain 1949), jossa rajahinnoittelu on esitetty 
hinta-määrä-koordinaatistossa. Bainin artikkelin jälkeen rajahinnoittelua  on 
mallinnettu peliteorian  avulla. Rajahinnoittelu-mallissa markkinoilla toimivan 
yrityksen asettama hinta toimii peloteinstrumenttina. Monopolisti vertailee 
mandollisia markkinoilta saatavia voittojaan hintapäätöksiä tehdessään. 
(Kurokallio  1990, 12; Friedman 1979, 236.) Rajahinnoittelu on  määritelty 
seuraavalla yksinkertaisella tavalla: Oletetaan, että kilpailijoilla  on vapaa pääsy 
markkinoille, joilla monopolisti toimii. Hinta  pK  on rajahinta, jos 
1. yksikään kilpailija ei tule markkinoille  monopolin antaessa tuotteelleen hinnan 
 p  siten, että p ^ p 
2. kilpailijoita tulee markkinoille, kun hinta  on p <p. (Friedman 1983, 182.)  
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Schererin staattinen raj ahinnoittelumalli  
Scherer (1980, 232-243)  esittää monopolistin hinnoitteluongelman staattisella 
mallilla. Kilpailutilanteessa tuotteet ovat homogeenisia  tai differoituj a, 
monopolisti on  selvä markkinajohtaja. Kilpailijat ja mandolliset markkinoille- 
tulijat ovat niin pieniä, että ne eivät voi vaikuttaa markkinahintaan.  Eli kilpailijat 
joutuvat ottamaan monopolistin asettaman hinnan annettuna. Monopolisti saa 
asettaa tässä tilanteessa hinnan omasta perspektiivistään voiton maksimoimiseksi 
ottaen kuitenkin huomioon kilpailijoiden tuotannon. 
Staattinen rajahinnoittelumalli on esitetty kuviossa 15. Markkinoiden kokonais-
kysyntää kuvaa suora  D'. Monopolistin kilpailijoiden tuottamaa kokonaistarjontaa 
kuvaa suora S—SF. Kun hinta on pienempi kuin S, kilpailijat eivät voi tuottaa 
ollenkaan, koska tällöin hinta on pienempi kuin tuotteen rajakustannukset. Kun 
monopolisti asettaa hinnan suuremmaksi kuin S, kilpailijat voivat aloittaa 
hyödykkeen tuottamisen markkinoille. Mitä korkeampi hinta  on, sitä enemmän 
kilpailijat tuottavat. Monopolisti tietää kilpailijoiden tuotantomäärän  ja näkee 
siten, miten paljon kilpailijat tuottavat milläkin hinnalla  ja miten paljon jää 
monopolistin  itsensä tuotettavaksi. Kun hinta on pienempi kuin 5, monopolisti 
 hallitsee yksin markkinoita. Hinnalla  G kilpailijat tuottavat kaiken sillä  hinnalla 
kysytyn määrän. (Scherer 1980, 232.)  
Hintojen S ja G  välissä oleva monopolistin kysyntäkäyrä  G—B—D saadaan 
laskettua siten, että kokonaiskysynnästä  (D)  vähennetään jokaisella hinnalla 
kilpailijoiden tuottama määrä. Monopolisti maksimoi voittonsa tuottamalla 
määrän X, jossa rajakustannus MC kohtaa rajatuoton MR2 . Monopolisti asettaa 
 täten hinnan  P, jolloin monopolistin tuotanto  on P—Z ja kilpailijoiden tuotanto 
yhteensä on Z—A.  Tällöin kokonaismarkkinat ovat tasapainossa, kun kysyntä  on 
P—A ja tarjonta P—A3 .  Kuvion harmaa alue kuvaa monopolistin voittoja, kun 
huomioon otetaan keskimääräinen kustannuskäyrä ATC.  (Scherer 1980, 232-
233.) 
Kysyntä- ja tarjontakäyrät on  piirretty Iineaarisiksi kuvan yksinkertaistamiseksi.  
2  Suora G—MR kuvaa monopolistin rajatuottoa. 




Kuvio 15. Lähtötilanteen alkuperäinen tasapaino. 
Tämä lähtötilanteen tasapaino on kestävä lyhyellä aikavälillä. Monopolistin 
asettaessa hinnan  sellaiseksi, että kilpailijat saavat voittoja, kilpailijat kasvattavat 
tuotantokapasiteettiaan pitkällä aikavälillä. Voitot houkuttelevat myös uusia 
toimijoita markkinoille. Uudet tulokkaat ja tuotantokapasiteetin kasvattaminen 
siirtää kilpailijoiden tarjontakäyrää S_SF* oikealle (kuvio  16). Vastaavasti 
monopolistin kysyntäkäyrä G*_B*_D  siirtyy alaspäin ja vasemmalle. Uuden 
kysyntäkäyrän perusteella monopolisti optimoi voittonsa asettamalla hinnaksi 
aikaisempaa alhaisemman  hinnan P, jossa rajakustannus MC kohtaa rajatuoton 
 MR*.  Tällöin monopolistin voitot pienevät (harmaa alue).  (Scherer 1980, 233; 






Kuvio 16.  Tasapaino, kun kilpailijoiden tarjonta on kasvanut. 
Tämäkään tasapainotilanne, jossa kilpailijoiden tarjonta  on kasvanut, ei ole stabiili 
pitkällä aikavälillä, jos hinta * luo kilpailijoille voittoja. Voitot lisäävät jälleen 
vähitellen kilpailijoiden tarjontaa, mikä siirtää monopolistin kysyntäkäyrää yhä 
enemmän alas. Samalla monopolistin voitot ja markkinaosuus pienenevät. Jos 
monopolisti toimii jatkuvasti klassisen lyhyen aikavälin voittojen maksimoinnin 
logiikan mukaisesti, monopolistin toiminta kannustaa uusia yrityksiä 
markkinoille. Tällöin monopolisti joutuu korkeiden hintojensa ja hyvien 
voittojensa kautta noidankehään, jossa monopolistin markkinaosuus  ja voitot 
laskevat. (Scherer 1980, 233.) 
Kuviossa 17  esitetään monopolistin rajahinnoittelutaktiikka. Suora D kuvaa 
monopolistin alkuperäistä kysyntää'. Oletetaan, että monopolistin kilpailijat  ja 
 mandolliset uudet tulijat ovat markkinoiden kokonaisvolyymiin nähden niin 
pieniä, että ne eivät voi tarjonnallaan vaikuttaa hintaan. Oletetaan edelleen, että 
kilpailij oiden tarj ontavolyymi lla alhaisin yksikkökustannus, jolla kilpailijat saavat 
vielä voittoa, on P0. Jos tässä tilanteessa monopolisti asettaa hinnan 
 korkeammaksi kuin  P0 , kilpailijat saavat voittoa enemmän. Tämä tietenkin 
kannustaa kilpailijoita kasvattamaan tuotantoaan  ja uusia kilpailijoita ilmaantuu 
markkinoille. Kun monopolisti asettama hinta on Po tai matalampi, yhdenkään 
Kilpailijoiden mandollinen kysyntä on vähennetty tästä pois. Toisaalta  jos kilpailijoita ei ole, eli 
monopolisti on  monopoliasemassa, kysyntäsuora kuvaa markkinoiden kokonaiskysyntää. (Scherer 
1980, 234.) 
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Kuvio 17. Tasapaino, kun monopolisti käyttää rajahinnoittelua. 
Hallitakseen markkinoiden kilpailutilannetta  ja estääkseen uusien kilpailijoiden 
markkinoilletulon, monopolisti pitää  hinnan vähän alempana kuin  Po, joka on raja- 
hinta. Tällä hinnalla monopolisti tuottaa määrän X o. Monopolistin tuottavuus 
markkinoilletulon estämisessä rajahinnoittelulla riippuu monopolistin yksikkö- 
kustannuksista tuotantomäärällä X0 . Kuviossa 17 oletetaan, että yksikkökustannus 
 on  alempi kuin P0 ja siten alempi kuin todellisten  ja potentiaalisten kilpailijoiden 
hinta, mikä voi johtua esimerkiksi suurtuotannon eduista. Tässä tilanteessa 
monopolisti voi asettaa rajahinnan  Po, ja hallita kilpailutilannetta ja saada 
pysyvästi voittoja (harmaa alue2). (Scherer 1980, 234-235; Train 1991, 303-306; 
 ks. myös Montagna  1995, 3 18-327.) 
Rajahinnoitteluteorian mukaan markkinatilanne voidaan yksinkertaistaa 
dikotomiaksi: Monopolisti voi joko maksimoida lyhyen aikavälin voitot ja sallia 
kilpailijoiden markkinaosuuden kasvun tai asettaa hinnaksi rajahinnan, joka estää 
markkinoilletulon. Nähtäväksi  jää, käytetäänkö rajahinnoittelua markkinoilletulon 
estämisessä, kun rautateiden tavaraliikenteen kilpailu realisoituu Suomessa. 
Alkutilanteessa monopolisti  asetti hinnan rajakustannuksen (MC) ja rajatuoton (MR) pemsteella, 
 jolloin yritys tuotti määrän  XM hinnalla  PM. Uusia kilpailijoita tulisi markkinoille hinnalla  P0. joten 
monopolistin on asetettava hinta tasolle P1. 
2  Alkuperäinen voitto on PM—PO—K—H. Monopolistin voitto markkinoiden hallintatilanteessa on Fo
-P1 —B—E. 
Toinen kilpailij oiden markkinoilletulon estämisen hinnoittelukeino on 
raj akustannushinnoittelu. Raj akustannuksen BSM -mallin' lähtökohtana 2 on se, 
 että markkinoilla toimiva yritys  tai yritykset kartellimaisesti määrittelevät 
tuotantomäärän, jonka markkinoilletulijat arvelevat syntyvän, vaikka uusia 
toimijoita tulisi markkinoille. Markkinoilletulija ei saa tuottoa, jos markkinahinta 
 on tulijan  keskimääräisen kustannuksen alapuolella. (Geroski et al. 1990, 23-24; 
 Lehto  1991, 75-77.) Rautatieliikenteen erityispiirre esimerkiksi teollisuuteen 
verrattuna on se, että uusi toimija ei voi noin vain tulla markkinoille ja ottaa osaa 
markkinoiden tuotannosta, koska kuten luvussa kaksi on kuvattu, uuden toimijan 
markkinoilletuloprosessi on pitkäkestoinen3 . Tämän vuoksi BSM-malli ei sovi 
kuvaamaan rautatieliikennettä.  
3.5.2 Markkinoilletulon estäminen epätäydellisen informaation tilanteessa 
Kuten edellä esitettiin, rajahinnoitteluteorian lähtökohta  on ajatus, jonka mukaan 
monopolisti voi asettaa hinnan riittävän alhaiseksi, jolloin uusien toimijoiden ei 
kannata pyrkiä markkinoille (ks. esim. Roberts 1986, 75-92). Friedmanin (1979, 
237) mukaan markkinoilletuloa edeltävä hintataso ei kuitenkaan vaikuta 
markkinoilletulijan päätökseen, jos toimijoilla on tarvittava informaatio 
käytettävissä. Markkinoilletulija arvioi toimintaa markkinoilletulon jälkeisen 
hintatason perusteella, minkä vuoksi rationaalisen monopolistin ei kannata laskea 
hintaansa rajahinnan tasolle, koska monopolisti menettää silloin omaa tuottoaan. 
Tämän vuoksi tutkijat ovat luoneet malleja, joissa oletus täydellisestä 
informaatiosta on hylätty. Malleissa monopolistilla on se etu, että se tietää jotain 
oleellista markkinoihin liittyvää informaatiota,  jota markkinoilletulij  a ei tunne. 
 Tällaisessa tilanteessa monopolisti voi pystyä rajahinnoittelun avulla estämään 
uusien toimijoiden markkinoilletuloa. Tunnetuin tätä kuvaavista malleista  on 
Milgromin ja Robertsin (1982) malli. (Tirole 1988, 367-368; Kurokallio 1990, 
16-17; Lehto 1991, 82; Virtanen 2001, 82-83; Salonen 1988, 1-17.) 
Milgromin ja Robertsin (1982) mallissa on kaksi periodia ja kaksi yritystä. 
Markkinoilla toimivalla monopolistilla (yritys 1) on monopoli periodissa I ja se 
 määrää  hinnan pi. Markkinoilletuloa pohtiva toimija (yritys 2) tekee monopolistin 
ensimmäisen periodin hinnan perusteella ratkaisun markkinoilletulostaan. Uuden  
Mallin nimi tulee siitä, että Modigliani  (1958) jatkoi Bainin aloittaman teorian kehittämistä, ja 
Sylos-Labini (1962) muokkasi ajatukset malliksi. Näin mallia kutsutaan näiden kaikkien kolmen 
henkilön mukaan BSM-malliksi. (Lehto  1991, 76; vrt. Friedman 1983, 192.) 
2  Mallissa on kaksi periodia, ennen nrnrkkinoilletuloa  ja markkinoilletulon jälkeen. Markkinoille- 
tulo voi tapahtua ainoastaan toisella  periodilla. Markkinoilla toimivat yritykset pyrkivät antamaan 
ensimmäisellä periodilla huonon kuvan markkinoilletulon kannattavuudesta ja toisella periodilla 
 tulija tekee ratkaisun markkinoilletulostaan. Mallissa  on lisäksi oletuksena, että markkinoilla 
toimivat yritykset voivat määrittää tietyn tuotantotason, jonka ne voivat ylläpitää myös toisella 
 periodilla.  Oletus on ns. Sylos-postulaatti (Sylos-Labini 1962), jonka mukaan markkinoilla 
toimiva yritys jatkaa samansuuruisella tuotannolla myös markkinoilletulon jälkeen. (Lehto  1991, 
76.) 
Markkinoilletulo alkaa turvallisuustodistuksen ja toimiluvan hakemisesta. Saatujen lupien 
jälkeen toimija pyrkinee solmimaan vähintään alustavia kuljetussopimuksia kuljetuspalveluita 
 ostavien  tahojen kanssa. Tämän jälkeen uusi toimija voi hakea kuljetussopimuksia palvelevaa 
ratakapasiteettia. Vasta myönnetyn ratakapasiteetin käyttäminen on rautatieliikenteessä tuotantoa. 

Mallin yhdistävässä tasapainossa ensimmäisellä periodilla hinta ei ole 
riippuvainen monopolistin yksikkökustannuksista, jolloin kilpailija ei tiedä 
ensimmäisen periodin perusteella monopolistin yksikkökustannuksista, minkä 
vuoksi monopolistilla on matala yksikkökustannus todennäköisyydellä q. Tasa-
painosta ja mallin parametrien  arvoista riippuen rajahinnoittelu epätäydellisen 
informaation tilanteessa saa aikaan erilaisia tuloksia. (Tirole  1988, 371; Lehto 
 1991, 89-91; Kurokallio 1990, 19.)  
Myös rautateiden tavaraliikenteessä informaation epätäydellisyys—täydelli syys- 
asteella on vaikutusta kilpailuun. Rautatieliikenteessä informaation epä-
täydellisyys johtuu siitä, että markkinoilla toimivat yritykset tuntevat jotain 
sellaista keskeistä informaatiota,  jota markkinoilletuloa harkitsevat toimijat eivät 
 tunne.  Viranomaiset vaikuttavat osaltaan vaikuttaa informaation täydellisyys- 
asteeseen määräysten, säädösten  ja toimintaprosessien viestimisellä  tai viestimättä 
jättämisellä.  Rautateiden tavaraliikenteen kuljetuspalveluja ostavat tahot voivat 
vähentää epätäydellisen informaation vaikutusta kertomalla markkinoilletuloa 
harkitseville toimijoille tietoa muun muassa kustannuksista.  
3.5.3 Investoinnit ja tuotantokapasiteetti markkinoilletulon esteenä 
BSM-mallissa on yksi keskeinen puuttuva ulottuvuus, jota mallissa ei oteta 
lainkaan huomioon. Mallin oletuksena on se, että monopolisti tuottaa mandollisen 
kilpailijan markkinoilletulon jälkeen saman määrän kuin ennen kilpailijan 
markkinoilletuloa. Mallissa ei kuitenkaan ole mekanismia, joka pakottaisi 
monopolistin tuottamaan saman määrän molemmilla periodeilla. Nimittäin,  jos 
 kilpailija tulee markkinoille, monopolistin voi olla hyvä muuttaa omaa 
tuotantomääräänsä. Tämä tarkoittaa sitä, että jos kilpailija tulee markkinoille  ja 
 kilpailua käydään tuotantomäärillä, silloin  on molempien toimijoiden kannalta 
luontevaa kilpailla Cournot-tasapainomallin mukaan.  Michael Spence (1977, 
1979) ja Avinash Dixit (1979, 1980) huomasivat edellä kuvatun puutteen mallissa 
 ja  ehdottivat malliin mekanismia, jolla monopolisti voisi investoida sellaiseen 
asiaan, jota ei voisi poistaa toisen periodin kilpailutilanteessa. Sitoutumisväline 
mallissa on yritysten tuotannon kapasiteetti. (ks. Lehto 1991, 79.) 
Yritysten tuotantokapasiteettimalleissa monopolistilla  on ensimmäisen siirron 
antama etulyöntiasema. Monopolisti voi käyttää asemaansa hyväksi investoimalla 
tuotantokapasiteettiinsa, jolloin investointi on sitova ja peruuttamaton (ns. 
uponnut kustannus, engl. sunk cost), mutta toisaalta investointi ei ole nopeasti 
kuluva, jos sitä verrataan esimerkiksi mainonta-  tai tuotekehityskuluihin. (Lehto 
 1991, 79; Kurokallio 1990, 20.)  Lisää tuotantokapasiteettia hankkiva monopolisti 
antaa markkinoilletulijoiden ymmärtää päätöksellään, että se aikoo toimia 
markkinoilla myös tulevaisuudessa. Markkinoilletuloa harkitseva kilpailija voi 
katsoa, että monopolistin investointi vähentää kilpailijan odottamaa voittoa  ja 
 heikentää mandollisuutta vallata markkinoita, minkä vuoksi kilpailija voi jättää 
markkinoilletulon tekemättä tai se saattaa tulla markkinoille pienemmällä 
volyymilla. (Kurokallio 1990, 20.) 
Spencen mallin mukaan monopolistilla voi olla ylimääräistä tuotannon 
kapasiteettia, jos markkinoilletulemisen uhka on olemassa. Monopolisti voi estää 
kilpailij an markkinoilletulon ylikapasiteettinsa  avulla. Monopolisti valitsee 
tuotantokapasiteettinsa ja -määränsä ensimmäisellä periodilla ennen mandollista 
kilpailijan markkinoilletuloa. Monopolisti voi pienentää markkinoilletuloa 
harkitsevan kilpailijan kohtaamaa kysyntää  ja kilpailijan mandollista voittoa,  jos 
 monopolistilla  on ylikapasiteettiaja se voi laajentaa tuotantoaan. Kilpailija päättää 
markkinoilletulostaan oman tuotteensa kysynnän  (se osa markkinoiden 
kysynnästä, jota monopoli ei tyydytä), oman kustannuksensa  ja monopolistin 
kapasiteettivalinnan perusteella. (Kurokallio 1990, 20-23.) Mallin mukaan 
kilpailija ei tule markkinoille, jos monopolistin tuotanto on niin suuri, että 
markkinoiden tyydyttämätön kysyntä ei riitä antamaan kilpailij  alle nollaa 
suurempaa voittoa. Rajahinnoittelumalli ja Spencen (1977, 536) malli eroaa siinä, 
että jälkimmäisessä ylikapasiteettimallissa hinta voi ylittää rajahinnan  ja 
 tuotannon määrä voi olla rajahinnoittelun mukaista tuotantomäärää pienempi. 
Tällainen tilanne voi olla yleisen hyvinvoinnin kannalta ja markkinoiden 
tehokkuuden kannalta kielteinen ilmiö, koska tuotanto on tehotonta, jos 
 markkinoilla  on ylikapasiteettia. (ks. Kurokallio 1990, 23-24.) 
Dixit (1980, 95-96) kyseenalaistaa Spencen mallin monopolistin logiikan: 
Kannattaako monopolistin toteuttaa uhkaus ja tuottaa kapasiteettia vastaava 
määrä, jos kilpailija tulee markkinoille monopolistin ylikapasiteetista välittä-
mättä? Mallissa on useita mandollisuuksia, jotka riippuvat pelin säännöistä ja 
mallin oletuksista. Monopolisti voi vaikuttaa lopputulokseen manipuloimalla pelin 
olosuhteita, esimerkiksi peruuttamattomalla investointipäätöksellä monopolisti 
vaikuttaa myöhäisempien periodien kustannuskäyriinsä  ja pelin tasapainoon. (ks. 
Kurokallio 1990, 24-25.) Mallissa monopolisti voi estää kilpailijan markkinoille- 
tulon sitoutumismandollisuuden vuoksi, vaikka yrityksillä olisi samanlaiset 
kustaimusrakenteet. (Lehto 1991, 81.) Dixitin (1980) mallissa markkinoilletulon 
jälkeinen periodi pelataan Nashin sääntöjen mukaan, mikä tarkoittaa sitä, että 
monopolisti ei voi luoda joutilasta kapasiteettia. Markkinoilletulon uhka voi 
aiheuttaa sen, että monopolisti valitsee korkeamman kapasiteettimäärän kuin 
sellaisessa tilanteessa, jossa kilpailija ei harkitsisi markkinoilletuloa. (ks. 
Kurokallio 1990, 31.) Waagstein (1983, 325-33 7) esittää dynaamisen mallinsa 
perusteella, että markkinoilletuloa estävä investointi voi kohdistua T&K:een  ja 
 markkinointiin, joka myös kasvattaa yrityksen tietotaitoa  ja goodwill-arvoa. 
Yrityksen on myös päätettävä, haluaako se estää markkinoilletuloa vai ei, sekä 
lisäksi milloin estäminen on hyödyllisintä (Waagstein 1983, 336).  
Investoinnit ja tuotantokapasiteetti markkinoilletulon esteenä, samoin kuin 
rajakustannuksen BSM-malli, eivät sovi suoraan kuvaamaan rautateiden 
tavaraliikenteen tilannetta. Tämä johtuu siitä, että tuotantokapasiteettimallit 
kuvaavat hyödykkeiden tuottamista. Rautateiden tavaraliikenne on johdettua 
 kysyntää, eikä  se siten ole samalla tavoin kuvattavissa kysyntä—tarjonta-malleilla.  
3.5.4 Sopimus markkinoiletulon esteenä 
Markkinoilla toimiva yritys voi solmia jälleenmyyjien  tai tuotannontekijöiden 
 tuottajien yksinoikeussopimuksia, joilla muut toimijat voidaan sitoa yrityksen 
toimintaan. Riittävän laajan verkoston avulla markkinoita hallitseva monopolisti 
voi luoda tilanteen, jossa markkinoilla ei ole tilaa kilpailijoille. (Schwartz 1986, 
52-55; Virtanen 2001, 94-96.) Myyjän tavoitteena on varmistaa sopimuksen 
avulla oma markkinaosuutensa ja estää uusien yritysten markkinoilletulo. 
Vastaavasti ostaja hyötyy sellaisesta tilanteesta, jossa markkinoilla  on useita 
toimijoita tai markkinoille on pyrkimässä yrityksiä. Potentiaaliset ja kilpailevat 
yritykset aiheuttavat sen, että myyjän on otettava kilpailutilanne huomioon, kun  se 
 tarjoaa ostajalle uutta sopimusta. Ostajan kieltäytyminen epäedullisesta 
sopimuksesta tiukassa kilpailutilanteessa helpottaa uusien yritysten markkinoille- 
tuloa. Ostajien tavoitteena on suosia sellaisia olosuhteita, jotka kannustavat uusien 
myyjien tuloa markkinoille. (Kurokallio 1990, 36-37.)  
Rautateiden tavaraliikenteessä sopimus markkinoilletulon esteenä tarkoittaisi sitä, 
että markkinoilla toimiva yritys pyrkisi tekemään pitkiä sopimuksia kuljetus- 
palveluita ostavien asiakkaiden kanssa. Juuri näin VR Osakeyhtiö  on pyrkinyt 
tekemään (VR-konserni 2006, 12). Yhtä lailla yritys voisi pyrkiä tekemään 
sopimuksia myös toimittajien kanssa, jolloin parhaimmillaan yritys hallitsisi  koko 
arvoketjua. Näillä toimilla on tietenkin kielteinen vaikutus toimialan sisäisen 
kilpailun syntymiseen. Tässä myös kuljetuspalveluja ostavilla tahoilla  on 
 keskeinen rooli: ne sallivat sopimuksella sisäisen kilpailun syntymisen 
vaikeutumisen tai ne pyrkivät tekemään toisenlaisen sopimuksen.  
3.6 	Yhteenveto: markkinoilletulon teoria ja rautatieliikenne  
EY-lainsäädännön mukainen Suomen rautatielaki asettaa liikennöinnin 
edellytyksiksi turvallisuustodistuksen, toimiluvan, myönnetyn ratakapasiteetin ja 
rataverkon käyttösopimuksen. Turvallisuustodistuksen  myöntää tai muualla 
myönnetyn hyväksyy Rautatievirasto,  ja liikenne- ja viestintäministeriö myöntää 
toimiluvan, joka on voimassa koko Euroopan talousalueella. Näiden lupien 
jälkeen rautatieyritys voi suunnitella harjoittamansa liikenteen aikataulut  ja hakea 
ratakapasiteettia Ratahallintokeskukselta. Ratahallintokeskus sovittaa yhteen 
rautatieyritysten ratakapasiteettihakemukset rautatielaissa kuvatun prosessin 
mukaisesti. Rataverkon ja rautatieliikenteen keskeisten palvelujen käytöstä 
rautatieyritys ja Ratahallintokeskus tekevät rataverkon käyttösopimuksen, minkä 
jälkeen rautatieyritys voi aloittaa liikenteen harjoittamisen. 
Kotimaisissa ja kansainvälisissä tutkimuksissa  ja selvityksissä esiin on nostettu 
kilpailun tasapuolisuuden edellytyksinä muun muassa palveluihin pääsy, 
liikenteenohjaus, ratapihatoiminnot sekä etusijajärjestys  ja ratakapasiteetin 
jakaminen. Tutkimuksissa on arveltu, että kilpailua tulee mandollisesti 
syntymään. Kilpailun avautumisen  on katsottu laskevan hintoja. Markkinoille- 
tulon esteiksi on nimetty kaluston korkea hinta, raideleveysero Eurooppaan 
nähden, sähköjännite-erot, pätevän henkilöstön hankinnan vaikeus, rautatie- 
sektorin tiukat vaatimukset ja määräykset, markkinoiden pieni koko, suur-
tuotannon ja yhteistuotannon edut, markkinoita hallitsevan yrityksen toiminta  ja 
 palveluihin pääsyn vaikeus. 
Kansantaloustieteen uusklassisen mikrotalousteorian mukaan talouden resurssit 
tehokkaimmin jakava markkinamekanismi edellyttää täydellisen kilpailun 
olosuhteita. Vaikka täydellinen kilpailu  on tieteellinen abstraktio, erilaisia 
markkinamuotoja ja kilpailuasetelmia voidaan peilata sitä vasten. Täydellisen 
kilpailun markkinoilla yritys kohtaa vaakasuoran kysyntäkäyrän, jolloin 
markkinoiden hinta tulee yritykselle annettuna. Myös tässä mielessä täydellinen 
kilpailu poikkeaa monopolistisista markkinoista, koska jälkimmäisillä 
markkinoilla monopolisti voi asettaa hinnan. Kuluttajien ylijäämä on kilpailluilla 
 markkinoilla suurempi kuin monopolitilanteessa,  sillä täydelliseen kilpailuun 
verrattuna monopoli tuottaa vähemmän  ja suuremmalla hinnalla. Kaiken 
 kaikkiaan voidaan siis sanoa, että kansantaloustieteen markkinamuotojen  ja 
hyvinvointiteorian  perusteella kilpaillut markkinat ovat monopolia parempi  ja 
yhteiskuntataloudelljsesti  tehokkaampi. Tästä syystä Euroopan unioni ssa 
rautateiden tavaraliikenne  on avattu kilpailulle. 
Hyvinvointiteorian ja structure—conduct—performance-paradigman mukaisesti 
julkisen vallan rooli on tärkeä, sillä täydellisen kilpailun olosuhteita ei voida 
saavuttaa. Julkinen valta voi puuttua toimillaan markkinavoimien epä-
täydellisyyteen lisäämällä siten toimialan suorituskykyä  ja yhteiskunta-
taloudellista tehokkuutta. Toimivan kilpailun kannalta markkinoilletulon esteillä 
 on  merkitystä, koska ne mandollistavat epätäydellisen kilpailun  ja ei-kilpailullisen 
käyttäytymisen. Toimivan kilpailun luomisessa julkisen  vallan rooli on tärkeä, 
 sillä sen  tehtävänä on varmistaa, että kilpailu on kaikkien toimijoiden kohdalla 
tasapuolista. Julkisen vallan  tärkeimpinä vaikutuskeinoina toimialojen rakenteisiin 
 ja kilpailuaktiviteettiin  pidetään markkinoiden sääntelyä, verotusta, hinnoittelua  ja 
kilpailupolitiikkaa, jota  rautatieliikenteen osalta Suomessa edustaa kilpailu- 
edellytykset luovan lainsäädännön tekeminen, viranomaisten kilpailun 
edellyttämien rakenteiden luominen  ja kilpailupolitiikan  keinojen määrittely. 
Monopolistin  toiminta vaikuttaa uusien toimijoiden markkinoilletulon 
mandollisuuksiin ja  kilpailun toimivuuteen. Monopolisti pyrkii luonnollisesti 
säilyttämään markkina-asemansa, minkä vuoksi se pyrkii estämään uusien 
toimijoiden markkinoilletuloa. Monopolisti voi estää uusien toimijoiden 
markkinoilletuloa erityisesti hinnoittelullaan  ja sopimuksillaan. Rautateiden 
tavaraliikennemarkkinoiclen liittyviä hinnoittelustrategioita kuvaavat Schererin 
rajahinnoittelumalli ja Milgromin ja Robertsin  malli. Schererin rajahinnoitte-
lumallin mukaan monopolisti joutuu hinnoittelun suhteen valintatilanteeseen:  1) 
 säilyttää monopolitilanteen kilpailtuja markkinoita korkeampi hinnoittelutaso  ja 
 sallia uusien toimijoiden markkinoilletulo  ja heidän markkinaosuutensa kasvu,  tai 
2)  asettaa hinta niin alhaiseksi, rajahinnaksi, että kilpailijoita ei tule markkinoille. 
Schererin hinnoitteludikotomia on  jyrkkä, eikä niin sanottua kultaista keskitietä 
ole olemassa, koska hinnan  ollessa rajahintaa korkeampi, kilpailijoita tulee 
markkinoille. Monopolistin kannalta monopoliaseman säilyttäminen 
rajahinnoittelun avulla voisi olla hyvä kilpailustrategia, erityisesti,  jos monopolisti 
 kykenee vielä saamaan voittoa. Kilpailustrategian mielekkyyttä vähentää 
huomattavasti se, että rajahinnoittelu monopoliasemassa  on kilpailulain-
säädännöllinen ongelma: rajahinnoittelu voidaan katsoa määräävän  markkina- 
aseman väärinkäytöksi ja niin sanotuksi saalistushinnoitteluksi. Milgromin ja 
Robertsin  mallissa markkinoilla ei vallitse täydellisen informaation tilanne, minkä 
vuoksi monopolisti voi yrittää hinnoittelullaan vaikuttaa markkinoilletulijoiden 
käsitykseen markkinoiden houkuttelevuudesta. Milgromin  ja Robertsin mallin 
 mukaan yritysten strategiapeleihin liittyy toisten toiminnan arviointia, joten 




Liiketaloustieteiden ja tuotantotalouden tutkimuksissa tutkimusotteet 1 jaetaan 
neljään tyyppiin: käsiteanalyyttinen2 , nomoteettinen3, päätöksentekometodologi-
nen4 ja  toiminta-analyyttinen. Tutkimusotteiden jaottelun tausta  on lähinnä 
tutkimusten empiirisessä tarkastelussa  ja tyypittelyssä. Induktiota  käyttävä 
positivismi on  selkeimmin nähtävissä nomoteettisessa tutkimusotteessa. 
(Olkkonen  1993, 59-83; Näsi 1981, 6-10.)  
Tämä tutkimus edustaa tutkimusotteeltaan toiminta-analyyttista tutkimusta. 
Toiminta-analyyttisen tutkimusotteen taustalla vaikuttaa hermeneuttinen tieteen- 
ihanne ja  tutkimuksissa pyritään tutkimuskohteen  ja tutkimuskysymysten 
määrittelemän ilmiön laajaan ja  syvälliseen ymmärtämiseen. Toiminta-
analyyttisille tutkimuksille  on tyypillistä se, että tutkimuskohteesta ei ole 
saatavissa ulkoisia, objektiivisia  ja kvantifloitavia havaintoja. Tutkimuksissa  on 
 keskeistä tutkijan ymmäriykseen perustuva tulkintojen teko. (Olkkonen  1993, 72- 
75.) 
4.2 	Tulevaisuudentutkimuksellinen  perspektiivi 
Euroopan talousalueen sisäinen kansainvälinen tavaraliikenne avattiin kilpailulle 
Suomessa vuonna  2003 ja kansallinen tavaraliikenne avattiin kilpailulle vuoden 
 2007  alusta. Kilpailun avautuminen  ETA-liikenteessä ei ole tuonut Suomen 
rautatiemarkkinoille toistaiseksi uusia rautatieyrityksiä. Uusia toimijoita  on 
 arveltu tulevan kansallisen kilpailun avautumisen myötä. Tämä tarkoittaa sitä, että 
tutkimuksen aihe realisoituu tulevaisuudessa, minkä vuoksi tutkimuksessa  on 
tulevaisuudentutkimuksellinen  perspektiivi. 
Joissakin yhteyksissä käytetään termejä tutkimusstrategia  tai paradigma. Ensin mainittu antaa 
impiisiittisesti vaikutelman siitä, että strategia  on tutkimusongelmasta riippumatta vapaasti 
valittavissa, mikä ei pidä paikkaansa. Jälkimmäinen viittaa useimmissa konteksteissa tieteen-  tai 
 koulukunnan vakiintuneihin menetelmiin  ja oletuksiin, minkä vuoksi kyseisen termin käyttö 
tutkimusotteen synonyymina on  harhaanjohtavaa. Näiden syiden vuoksi käytän valittua termiä.  
2  Käsiteanalyyttisen tutkimusotteen  tarkoituksena on  kehittää käsitejärjestelmiä, joita tarvitaan 
ilmiöiden kuvaamisessa ja  tunnistamisessa. Menetelminä käytetään usein vertailua, analyysiä  ja 
 synteesiä. 
Nomoteettisen tutkimusotteen  tarkoituksena on  etsiä positivistisen tieteenihanteen mukaisesti 
aineiston sisältämiä riippuvuuksia sekä kausaalisia  ja korrelatiivisia  yhteyksiä. Menetelmät ovat 
usein kvantitatiivisiaja aineiston käsittely tilastomatemaattista. 
Päätöksentekometodologisen tutkimusotteen  tarkoituksena on  kehittää matemaattisperusteisia 
menetelmiä. Tulokset ovat usein matemaattisia tai  muita malleja, jotka antavat suosituksia 
päätöksiksi. 
Tulevaisuudentutkimuksen (engi.  futures studies) kehityksen 1 kannalta yhtenä 
keskeisenä henkilönä pidetään Ossip K. Flechtheimia, joka otti käyttöön termin 
futurologia vuonna 1943 ja ehdotti sitä uudeksi tiedonalaksi. Hän tarkoitti 
futurologialla tulevaisuuteen liittyvien kysymysten normatiivista tarkastelua 
kriittisesti ja systemaattisesti. (Ketonen 1985, 18-19; Bell 1997a, 60.) 
Flechtheimin (1972, 1151-1152) mukaan futurologian tavoitteena on sotien 
poistaminen, rauhan vakiinnuttaminen, nälän, kurjuuden, riiston  ja sorron poista-
minen, yhteiskunnan demokratian lisääminen, luonnon riistokäytön lopettaminen, 
vieraantumista vastaan taistelu sekä uuden ihmisen,  homo humanuksen, luominen 
(ks. esim. Ketonen 1985, 18-19; Mannermaa 1991, 16). Tiedonalan nimeksi on 
 myöhemmin vakiintunut tulevaisuudentutkimus. 
Tulevaisuudentutkimusta 	leimaa 	tulevaisuusorientoitunut 	tiedonintressi 
(Mannermaa 1993a, 21). Ketosen (1985, 11) mukaan tieto siitä, että edessämme 
 on  erilaisia tulevaisuuksia mandollisuuksineen,  on "yhtä varma kuin induktiivinen
tieto yleensä". De Jouvenelin (1967, 5) mukaan kaikki hyödyllinen tieto  on 
 tulevaisuus-orientoitunutta,  ja Mannermaan (1991, 69-70) mukaan tiede on
 turhaa,  jos tulevaisuus ei ole jossain mielessä tutkimukselle olennaisten asioiden
joukossa (ks. myös Malaska & Mannermaa 1985a, 50-5 3). 
Tulevaisuudentutkimuksella tarkoitetaan tieteellisin perustein tapahtuvaa 
"tulevaisuutta koskevan tiedon hankintaa ja tulevaisuudesta tietämistä" (Malaska 
& Mannermaa 1985a, 42). Niiniluoto (1993, 13) kuvaa, että deskriptiivinen tiede 
voi yhtä hyvin vastailla miksi-kysymyksiin tulevaisuuteen kurkottavassa 
ennustustieteessä kuin nykyisyyttä kuvailevassa tieteessä ja menneisyyttä 
käsittelevässä historiatieteessä. Niiniluodon (1993, 13-14) mukaan deskriptiivisen 
tieteenkäsityksen perusteella tulevaisuudentutkimus  on tieteellistetty, tieteen 
menetelmiin perustuva muoto tulevaisuuden ennustamisesta. Tulevaisuuden- 
tutkimusta pidetään omana tieteellisenä tutkimusalanaan, jolla  on ominaispiirteitä 
 ja  osittain oma tutkimusmetodologia. Nykyisyydessä olevaa empiiristä tutkimus-
kohdetta tarkastellaan monitieteellisesti, ja tarkoituksena on teoreettisen ja 
empiiri sen tutkimuksen avulla rakentaa tulevaisuuden kehityskulkuja. 
Tulevaisuudentutkimus sijoittuu lähelle yhteiskuntatieteitä  ja humanistisia tieteitä, 
joskin poikkitieteellinen lähestymistapa on usein keskeistä. (Mannermaa 1991, 
92-95; Mannermaa 1993a, 19-21; Malaska 1993, 6-12.) 
I  Tulevaisuudentutkimuksen tiedonala on  kehittynyt toisen maailmansodan jälkeen, mutta on toki 
selvää, että tulevaisuus on kiinnostanut ihmistä aina. Ehkä tunnetuin varhaisiminista 
tulevaisuudentutkimuksellisista teoksista on Thomas Moren (1984) vuonna 1516 julkaisema 
 Utopia,  jossa hän kuvasi ihanneyhteisöä tuntemattomalla saarella. More oli tosin sijoittanut
utopiansa nykyisyyteen mutta tuntemattomaan paikkaan. (Mannermaa 1991, 15-16; Bell 1997b, 
7-14.) Ensimmäisenä tulevaisuudentutkimuksen tieteellisyyttä korostavana teoksena voidaan pitää 
 Francis  Baconin teosta Uusi Atlantis, joka julkaistiin tieteen edistyksen aikaan 1600-luvulla.
 Baconin  mukaan tieteen päämääränä ovat uudet keksinnöt  ja voimat, jotka vähentävät  ja voittavat
ihmiskunnan välttämättömyyksiä ja kurjuutta. (Niiniluoto 2002, 69-70; Mannermaa 1991, 15.) 
 Viime vuosisadan merkittäviä tulevaisuudentutkimuksellisia teoksia ovat muun muassa Hiljainen 
kevät (Carson 1962), The Art of Conjecture (de Jouvenel 1967),  Kasvun rajat (Meadows, 
Meadows, Randers & Behrens 1972), Yhteinen tulevaisuuteemme (WCED 1987) sekä 
tulevaisuudentutkimuksen perusteokseksi kuvailtu Bellin kaksiosainen  Foundations of Futures 
Studies (Bell 1997a, Bell l997b). Mielenkiintoista on se, että useat laajaa mielenkiintoa 
herättäneet teokset liittyvät ekologisen tietoisuuden heräämiseen ja sen kasvuun. Tulevaisuus-
orientoituneita tunnettuja romaaneja ovat muun muassa Vuonna  1984 (Orwell 1949) ja Uljas uusi 
maailma (Huxley 1932). 
Tulevaisuudentutkimukseen liittyy keskeisesti se, että tutkimuksessa kohdataan 
näköalattoman tiedon harha: Tulevaisuudentutkimus tuottaa epävarmaa tietoa 
määräytymättömistä kohteista (taulukko  4, lähteinä Malaska & Mannermaa 1985, 
275 ja Malaska 1993, 8). Tieto tulevaisuudesta on epävarmaa, minkä lisäksi 
tulevaisuuden ennakointia ei voida tehdä, sillä tutkimuskohde ei ole tietämisen 
hetkellä määräytynyt ennakoimalla tiedettäväksi. Tämän vuoksi tulevaisuuden- 
tutkimuksen tuottamaan tietoon tulee suhtautua varauksellisemmin kuin tavan-
omaisten tieteiden tuottamaan tietoon,  sillä tulevaisuudentutkimuksen tuottama 
tieto on luonteeltaan epävarmaa ja siihen liitetään usein erilaisia toden-
näköisyysarvioita. (Malaska 1993, 6-8; von Wright 1985, 22-41;  Niiniluoto 1993. 
13-15; ks. myös Amara 1978, 41-50; Comish 1977, 93-102; Masini 1993, 23-
25; Niiniluoto 1999, 23-26.) Tulevaisuudentutkimuksen  suoranaisena tavoitteena 
ei olekaan tulevan kehityksen ennustaminen, vaan erilaisten mandollisten 
tulevaisuuksien kartoittaminen sekä näiden todeimäköisyyksien arviointi  ja 
haluttavuuden analysointi (Malaska & Mannermaa I 985a, 46-49; Niiniluoto 
 1993, 14-15; Bell 1997a, 75-97).  
Taulukko 4. Tulevaisuudentutkimus  111011(1(1 epävarmaa tietoa inäärävtvmättäinistä 
kohteista. 
Tutkimuksen kohde on 
 määrävtvnvt 	 määrä tvmätön 
luonnontieteet ideologiat 
tekniikka profetiat 
laskentatoimi  ennustaminen 
historia 
sosiologia tulevaisuudentutkimus  
markkinointi 
Tulevaisuudentutkimuksen  ominaisuuksien vuoksi sen luonteeseen kuuluu myös 
 se,  että normaalitieteissä vallitsevasta arvoneutraliteetin ihanteesta  on luovuttu. 
Puhtaan arvoneutraaliuden sijaan tulevaisuudentutkimusta voidaan pitää arvo-
rationaalisena tiedontuotantona. Tämä tarkoittaa sitä, että arvoja  ja arvostuksia ei 
suljeta tutkimuksen ulkopuolelle. Tulevaisuudentutkimuksessa voidaan arvioida 
mikä on hyvää, tavoiteltavaa tai kaunista. (Malaska 1993, 6, 9; ks. myös 
Niiniluoto 1984, 327-329.) 
Tulevaisuudentutkimuksessa onkin kolme keskeistä premissiä: 1) tulevaisuus ei 
ole ennakoitavissa, 2) tulevaisuus ei ole deterministinen  ja 3) tulevaisuuteen 
voidaan vaikuttaa valinnoilla (Amara 1981; ks. myös von Wright 1985, 22-41; 
 Malaska & Maimermaa l985a,  46-49; Niiniluoto 1984, 157-171; vrt. Bell 1997a,
115-164; Seppälä 1992, 10-12). Näiden premissien perusteella tulevaisuuden- 
tutkimukselle voidaan määritellä tehtäviä. Tulevajsuudentutkirnuksen kannalta 
E 
:  
ensimmäinen premissi tarkoittaa sitä, että tulevaisuudesta voidaan muodostaa 
käsityksiä kuvailemalla erilaisia mandollisia kehityspolkuja. (Mannermaa 1991, 
61-62; ks. myös Asplund 1981, 87-96; Bell 1997a, 103.) Toinen premissi 
 tarkoittaa sitä, että  tulevaisuudentutkimuksessa on selvitettävä yksityiskohtaisesti 
todennäköisiä vaihtoehtoja ja niihin liittyviä kehityspolkuja. Kolmannen 
premissin perusteella on tehtävä valintoja erilaisten vaihtoehtojen välillä  ja 
 arvioida  vaihtoehtoihin päätyvien kehityspolkujen  toteuttamista. (Mannermaa 
 1991, 61-67;  ks. myös Bell 1997a, 73-114,150-154.) 
Tulevaisuudentutkimus on melko uusi ja kehittyvä tiedonala, jonka kohdalla ei 
voida puhua yhtenäisestä, vakiintuneesta perinteestä tai doktriinista. Tiedonalan 
 tieteellisyydestä  on käyty paljon pohdintaa sen vakiintumattomuuden ja 
omapiirteisyyden vuoksi. Tulevaisuudentutkimuksen tutkimuskohteen määräyty-
mättömyyden, sen tuottaman tiedon epävarmuuden  ja arvorationaalisuuden vuoksi 
kaikki tieteenharjoittajat, etenkin positivistisen tieteenihanteen kannattajat, eivät 
pidä tulevaisuudentutkimusta tieteellisenä tiedonalana. Näissä argumenteissa 
tulevaisuudentutkimuksen  katsotaan muistuttavan arvailun taitoa. Toista ääripäätä 
edustavaa kantaa, jonka mukaan tulevaisuudentutkimus olisi oma tieteenalansa, 
 voidaan pitää  liioittelevana, sillä sen mukaan tulevaisuudentutkimuksella olisi 
kehittynyt oma paradigma sekä muotoutunut selvästi vakiintuneet tutkimus- 
menetelmät, tutkimuskohteet ja tieteellisyyden arviointikriteerit. Kuvattu käsitys 
ei kuitenkaan vastaa tulevaisuudentutkimuksen tilaa. Pikemminkin voidaan 
kuvata, että tulevaisuudentutkimukseen  liittyy useita erilaisia metodologisia 
lähestymistapoja, joiden tavoitteena on tuottaa perusteltuja väitteitä 
tulevaisuudesta. (Mannermaa 1991, 13, 68-91; Mannermaa 1993a, 19-23; Masini 
1993, 23-25; ks. myös Bell 1997a, 73-114, 165-238; Borg 1993, 299-307; 
 Asplund  1981, 22 112-130; Niiniluoto 2002, 13-16.) 
Tiedonalalla käytettyjä metodeja ja metodologioita ovat muun muassa utopia ja 
dystopia -ajattelut 1 , myös muista tieteissä käytetyt erilaiset  haastattelutekniikat 
 sekä analogia-  ja systeemiteoreettinen ajattelu 2, delfoi-tekniikka3 , trendi
-ekstrapolaatio4 , mallit ja simuloinnit, skenaariot5, tulevaisuustaulukkomenetelmä 6 ,  
Utopia-ajattelun lähtökohtana on tarkastella nykyisyyttä ja sen hyviä puolia sekä arvioida 
myönteisiä mandollisuuksia, joiden avulla voidaan rakentaa vielä parempi tulevaisuus. Dystopia-
ajattelu on edellisen metodin käänteinen vastine. (Malaska 1993, 9-11.) 
2  Analogia-ajattelussa rinnastetaan kaksi asiaa, tutkittavaa asiaa verrataan tunnettuun asiaan, joka 
 on  keskeisissä kohdin vastaavankaltainen kuin tutkittava asia. Systeeniiteoreettisen ajattelun 
lähtökohta on se, että todellisuus koostuu vuorovaikutuksessa olevista järjestelmistä, jotka voivat 
jäsentyä sisäpuolena, ympänstönä ja rajapintana. (Malaska 1993, il; de Jouvenel 1967, 63-65; 
 Luukkanen  1993, 97.) 
Delfoi-tekniikka on asiantuntijoiden kantojen keräämisen menetelmä, jolla pyritään arvioimaan 
kehityksen mandollisuuksia (Kuusi  1993, 133; Linstone & Turoff 1975, 3-5).  
" Trendiaj atteluun  perustuva trendiekstrapolaatio tarkoittaa meimeisyydessä tapahtuneen 
matemaattisen aikasarjan havainto ja sen jatkamista tulevaisuuteen (Mannermaa  1991, 116-126; 
de Jouvenel 1967, 6 1-63). 
Skenaario tarkoittaa tulevan tilanteen ja siihen liittyvän kehityspolun kuvaamista. Skenaarioita 
voidaan luoda eri tekniikoin ja keinoin. (Godet 1991, 12-15; Asplund 1981, 91-94; Amara & 
Lipinski 1983, 41-44.) 
6  Tulevajsuustaulukkomenetelmä tarkoittaa muodostettavaa tulevaisuustaulukkoa, jonka 
perusteella voidaan määritellä sisäisesti ristiriidattomia tulevaisuuskuvia (Seppälä  1984 20-41). 
pehmeä systeemimetodologia 1 sekä epälineaariset aikasarjamallit2 . (ks. esim. Bell 
1997a, 239-317; Malaska 1993, 9-12; Cornish 1977, 103-126; Masini 1993, 73-
87, 90-113.) Tässä tutkimuksessa käytettäviä menetelmiä, deifoi-tekniikkaa  ja 
morfologista skenaariotyöskentelyä,  esitellään tarkemmin myöhemmin. 
Tulevaisuudentutkimuksessa ollaan kiinnostuneita ilmiöistä, trendeistä ja 
 muutoksista. Tämän vuoksi tulevaisuudentutkimuksessa käytetään paljon näitä 
kuvaavia termejä. Ilmiöistä käytetään muun muassa nimityksiä megatrendi, 
heikko signaali ja villi kortti, joka tarkoittaa pienellä todennäköisyydellä 
toteutuvaa seikkaa, jonka toteutumisella on kuitenkin suuri vaikutus. 
Modernissa tulevaisuudentutkimuksessa on ollut kaksi pääsuuntausta, 
teknokraattinen ja humanistinen. Teknokraattiselle tulevaisuudentutkimukselle  on 
 ominaista positivistinen tieteenihanne, kvantitatiivisuus, objektiivisuus, arvo- 
päämäärien itsestäänselvyys ja tulevaisuudentutkimuksen ynmiärtäminen tulevan 
kehityksen suunnittelun ja kontrollin keinona. Useat tulevaisuudentutkimuksen 
metodeista ja muun muassa skenaarion käsite on kehitetty teknokraattisessa 
suuntauksessa. Humanistiseen suuntaukseen liitetään kvalitatiivisuus, ilmiöiden 
subjektiivisuuden korostaminen, arvopäämäärien problematisointi sekä 
tulevaisuudentutkimuksen näkeminen vuorovaikutuksen ja yhteisymmärryksen 
luomisena tulevan kehityksen suuntaamisessa. Suuntaus  on korostanut 
tulevaisuuden ei-tiedollista luonnetta ja roolia tulevaisuuden tekemisessä. 
Humanistinen tulevaisuudentutkimus synnytti muun muassa Rooman Klubin 
 1960-luvun lopulla. (Mamiermaa 1991, 14, 23-28; Söderlund & Kuusi 2003, 256-
260, 266-278; ks. myös Masini 1993, 5 7-63.) 
4.3 	Aineiston kerääminen 
Suomen rautatiemarkkinoilla toimii tällä hetkellä  vain yksi rautatieyritys, minkä 
vuoksi markkinoilletuloon liittyvää aineistoa ei voi kerätä markkinoilta toimivilta 
yrityksiltä. Olen rajannut tutkimuksen koskemaan Suomen tavaraliikennettä, 
jolloin rautatieyritysten kokemukset muualla Euroopassa  tai maailmassa eivät 
suoraan anna tyydyttävää vastausta tämän tutkimuksen kysymyksiin. Koska 
tutkimuskohdetta ei voi tarkastella nykyisyydessä, tutkimusaineisto koostuu siis 
mandollisimman luotettavasta tulevaisuuden ennakoimisesta. Tulevaisuus- 
arvioiden luotettavuutta lisätään sillä, että tulevaisuuden ennakointiin valitaan 
kattava joukko asiantuntijoita. Rautatieliikenteen kilpailun avautuminen ja siihen 
liittyvät valmistelut ovat kysymyksinä poliittisia  ja voivat herättää voimakkaita 
tunteita. Tästä syystä organisaation eksplisiittisesti ja implisiittisesti ilmaisemat, 
 jopa voimakkaat, positiot voisivat rajoittaa henkilöiden tulevaisuuden arvioiden 
esittämistä. Näistä syistä katsoin, että anonyymi asiantuntijoiden argumenttien 
Pehmeä systeemimetodologia on joustava inhimillisten ja epätäsmällisten systeemien 
ongelmanratkaisun periaate (Mannermaa  1993b, 89-95; Checkland 1993, 161-183; Niemi 1990, 
44-45). 
2  Epälineaarisilla aikasarjamalleilla pyritään kuvaamaan epälineaarisia systeemejä sovittamalla 
niitä useisiin empiirisiin mandollisesti epälineaarisiin aikasarjoihin (Mannermaa  1991, 304-305). 
keräämismenetelmä, deifoi -tekniikka, sopisi työni tavoitteisiin kaikkein 
parhaiten'. 
Markkinoilletuloon liittyvien keskeisten kysymysten selvittäminen oli tarpeellista 
ennen deifoi-kyselyn tekemistä. Tavoitteeni oli löytää niitä tekijöitä, joilla  on 
 merkitystä rautateiden tavaraliikenteen markkinoilletulossa  ja jotka vaikuttavat
markkinoilletulon esteisiin. Katsoin, että näihin kysymyksiin saisin vastaukset 
rautatieliikenteen asiantuntijoilta. Kyselylomakkeen käyttö sopii  vain sellaisiin 
tilanteisiin, joissa tarkoituksena on selvittää konkreettisia ja yksiselitteisiä ilmiöitä 
(Hirsjärvi & Hurme 2001, 35-37). Arvioin, että tutkimuksellisiin tavoitteisiini 
vastaisi parhaiten haastattelu2 , erityisesti teemahaastattelu, sillä se sopii 
aineistonkeruumenetelmäksi silloin, kun tutkimuksessa ollaan kiinnostuneita 
tutkittavan kohteen perusluonteesta ja ominaisuuksista sekä hypoteesien 
löytämisestä (Hirsjärvi & Hurme 1993, 40-41). 
4.3.1 Teemahaastattelu 
Teemahaastattelu on puolistrukturoitu haastattelumenetelmä,  jonka esittelivät 
esinimäisinä Merton, Fiske ja Kendall vuonna 1956 julkaisemassaan kirjassa The 
Focused Interview. Teemahaastattelu sijoittuu tutkimushaastattelumenetelmien 
joukossa lomakehaastattelun ja avoimen haastattelun välimaastoon. Teema- 
haastattelussa tutkijaa ei sido lomakehaastattelun strukturoitu muotoilu ja 
 kysymysten järjestys, vaan tutkija voi syventää keskustelua lisäkysymyksillä niin 
kauan kuin tutkimuksen kannalta on tarpeellista. Tästä johtuukin menetelmän 
nimi: haastattelu kohdistetaan tiettyihin teemoihin, joista keskustellaan. (Hirsjärvi 
& Hurme 1993, 28-38; Hirsjärvi & Hurme 2001, 47-48; ks. myös Hukkinen 
 1993.)  
Rakensin teemahaastattelun teemat kronologisesti markkinoilletulon suhteen, eli 
teemojen ja keskusteluaiheiden järjestys liittyy markkinoilletulon etenemiseen 
rautatieyrityksen näkökulmasta. Teemahaastattelun  runko on tutkimuksen liitteenä 
 (lute 1).  Teemojen järjestys antoi mandollisuuden keskustella markkinoilletulon
liittyvistä ongelmista vaiheittain. Toinen vaihtoehto teemahaastattelujen teemojen 
 ja keskusteluaiheiden  järjestämiseen olisi ollut tarkastella markkinoilletuloa  ja sen
 ongelmia teoreettisesta viitekehyksestä lähtien, jolloin teemat  ja keskusteluaiheet
 olisi rakennettu markkinoilletulon esteiden ympärille. Arvioni oli, että 
Eskola huomauttaa, että positivistisen mittaamisen  ja kvantifloinnin ihannointi voi johtaa siihen, 
että menetelmät ohjaavat tutkimusta, eikä tutkimus menetelmävalintoja. Tällöin kysymyksen-
asettelu tuottaa kvantitatiivista aineistoa, mutta aineisto ei ole tutkimuksenasettelun kannalta 
hedelmällistä. (Eskola 1981, 52-54; ks. myös Kakkuri-Knuuttila & Heinlahti  2006, 11-14.) 
Hermeneuttinen tieteenihaime ja laadullisten menetelmien käyttö ei ole tavanomaisin valinta 
insinööritieteissä, joten tutkimukseni menetelmävalintoja voisi kuvata kvantiflointi-ihanteen 
kannalta Eskolan (2003, 55) sanoin eksymisenä syrjäkaupungille.  
2  Hännisen (2003, 29) mukaan tutkijalla ei ole muuta pääsyä ihmisen mieleen kuin kielelliset 
ilmaisut. Kielelliset ilmaisut ovat ikkuna ihmisen sisäiseen maailmaan, kun nähdään, että kieli  ja 
 mieli ovat merkitysten liikettä. Hirsjärvi  ja Hurme (1984, 4) luonnehtivat haastattelua "kanden
henkilön väliseksi viestinnäksi, joka perustuu kielen käyttöön". Haastatteluun liittyvät merkityksen 
ongelma, kielen merkityksen merkitys ja kielen logiikka ovat mielenkiintoisia asioita, mutta en 
syveimy tässä niihin (ks. esim. Hirsjärvi & Hurme 1984; Hirsjärvi & Hurme 2001, 48-53). Yksi 
mielenkiintoisimmista kielen logiikkaa käsittelevistä teoksista lienee  Tractatus (ks. Wittgenstein 
1961; ks. myös von Wright 1968, 266-280, 334-346;  Hirsjärvi & Hurme 1984, 7 1-74; Alasuutari 
1996, 93-110; Kakkuri -Knuuttila & Ylikoski 1998, 24-33). 
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jälkimmäinen vaihtoehto teemahaastattelujen teemojen  ja keskusteluaiheiden 
 järjestämiseen voisi antaa teoriaa tukevia tuloksia,  ja teemat voisivat ohjata
haastateltavia liikaa näkemään markkinoilletulon esteitä joka asiassa, jolloin 
markkinoilletulon esteiden todennäköisyyden ja vakavuuden arviointi olisi 
vaikeaa. Samalla haastatteluperspektiivi saattaisi ohjata keskustelua abstraktille 
tasolle siten, että monet käytännön kautta muotoutuvat markkinoilletulon esteet 
jäisivät keskustelematta. 
Teemahaastattelun käyttämisen tarkoituksena tässä tutkimuksessa oli  se, että 
löytäisin ne keskeiset seikat ja tekijät, jotka määrittävät rautatieliikenteen 
markkinoilletuloa. Näiden tekijöiden merkitystä oli tarkoitus arvioida teema-
haastelun jälkeen j ärj estettävissä delfoi-kyselykierroksissa. Teemahaastattelujen 
 tarkoituksena oli siis varmistaa  se, että delfoi-kyselyyn saadaan tutkimus-
ongelman kannalta kaikki relevantit asiat. 
Teemahaastatteluun valittavien henkilöiden tuli tuntea rautatieliikenteen 
harjoittamisen strategisia ja operatiivisia asioita, ymmärtää rautatiesektorin 
sääntely-ympäristö ja osata tarkastella markkinoilletuloa uuden toimijan 
näkökulmasta. Valitsin teemahaastatteluun Ratahallintokeskuksesta ja yR-
konsemista yhteensä viisi rautatieliikenteen erityisasiantuntijaa, jotka ovat 
työssään pohtineet mainittuja asioita ja kilpailun avautumiseen liittyviä seikkoja. 
 Sovin  haastattelun tekemisestä puhelimitse. Tein haastattelut haastateltavien 
työhuoneissa (2 kpl) ja omassa työhuoneessani (3 kpl). Kaikki haastattelut tehtiin 
normaalin virka-ajan puitteissa. Haastatteluihin oli varattu aikaa 45 minuuttia, 
mutta haastattelujen kesto vaihteli noin 40 minuutista reiluun tuntiin 1 . Taulukossa  
5 on haastattelujen ajankohdat ja haastattelujen kestot. Haastateltujen henkilöiden 
luettelo on liitteessä 2. 
Taulukko ¶ 1-Iaactatteluien aiankohdat ía kestot. 
_____________________ Ajankohta Kesto Iminuuttia]  
Henkilö 1 7.3.2005 klo 8:00 39 
Henkilö 2 8.3.2005 klo 13:00 62 
Henkilö 3 9.3.2005 klo 14:00 46 
Henkilö 4 10.3.2005 klo 13:00 42 
Henkilö 5 21.3.2005 klo 8:00 50 
Grönforsin (1982, 137-140) mukaan on tarkoin harkittava, milloin nauhojen 
litterointi on tarkoituksenmukaista. Arvioni mukaan tässä tapauksessa 
haastattelujen litterointi ei olisi tuonut lisähyötyä, joten kirjoitin jokaisesta 
haastattelusta sen sijaan muistion. Tämä oli tutkimuksen kannalta riittävää; olihan 
minulla käytettävissäni haastattelujen nauhoitukset tarkistusten tekemistä varten 
 koko  tutkimuksen ajan. 
Eimen haastattelujen alkamista kävin haastateltavan kanssa läpi tutkimusetiikkaan liittyvään 
tutkimussopimuksen. Ensin kerroin, mistä tutkimuksessa on kyse, ja mikä rooli haastateltavalla on 
 tutkimuksen tekoon liittyen. Pyysin  luvan haastattelun nauhoittamiseen, ja kysyin, voinko kertoa 
tutkimusraportin liitteessä haastateltavan nimen; kaikille haastatelluille sopi nauhoittarninen  ja 
 nimen esittäminen. 
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4.3.2 Delfoi-tekniikka 
Deifoi-tekniikka' on asiantuntijoiden kannanottojen keruumenetelmä, jolla 
pyritään arvioimaan tulevan kehityksen mandollisuuksia (Kuusi  1993, 1 33). 
 Menetelmää voidaan käyttää arvojen, uusien näkemysten  ja ideoiden esiin 
tuomiseen. Menetelmää on hyvä erityisesti myös silloin, kun tutkimusongelma  on 
 epämääräinen. (Kuusi & Linturi  1998.) 
Perinteisesti deifoi-tekniikalla on haettu luotettavinta mandollista asiantuntijoiden 
mielipiteiden konsensusta. Nykyisin vallitsevan käsityksen mukaan konsensuksen 
tavoittelu ei ole ensisijaista, vaan myös poikkeavat asiantuntijanäkemykset 
otetaan huomioon 2 . Niin sanotut Policy Delfoi ja Argument Deifoi käyttävät tätä 
lähestymistapaa. (ks. esim. Turoff 1975, 84-95; Kuusi 2003, 209-216; Kuusi 
 1993, 136.)  Kysely toteutetaan paneeliksi valitussa vastaajaryhmässä perättäisten 
kyselylomakkeiden ja toisiaan seuraavien kyselykierrosten avulla. Ensimmäistä 
seuraavilla kyselykierroksilla vastaajille tarjotaan rajoitettua palautetta 
aikaisemmin esitetyistä mielipiteistä. Vastaajille esitetään toisella kierroksella 
esimerkiksi ensimmäisen kierroksen tulokset. (Kuusi  1999, 69-73; Linstone 1978, 
274-275; Kuusi & Linturi 1998; vrt. Bell 1997a, 262-263.) 
Anonymiteetti on delfoi-tekniikalle  tyypillinen piirre, mikä tarkoittaa sitä, että 
vastaajat eivät tiedä, kuka osallistujista on esittänyt minkäkin mielipiteen. 
Anonyymiydellä pyritään siihen, että asiantuntijat esittäisivät oikeita  ja aitoja 
mielipiteitään ja  käsityksiään, kun heidän ei tarvitse tehdä sitä julkisesti omalla 
nimellään. Usein vastaajille kuitenkin kerrotaan keitä asiantuntijoita paneeliin 
kuuluu. (Kuusi 1999, 71-73; Kuusi 2003, 206; Linturi 2007, 103-107; Kuusi & 
Linturi 1998, Metsämuuronen 2000, 33-34; vrt.  Seppälä 1985, 78-8 1.) 
Tavoitteenani  oli hankkia deifoi-tekniikalla sellaista aineistoa, jonka avulla olisi 
mandollista arvioida markkinoilletulon vaikeutta. Muodostin kysymyksiä teoria- 
kehyksen ja teemahaastattelussa  esiin tulleiden seikkojen perusteella. Deifoi-
kyselyn ensimmäisen kierroksen kysymykset perustuivat rautatieliikenteen 
markkinoilletulon vaiheisiin (kuvio  3). Muodostin teoriakehyksen,  aikaisempien 
tutkimusten ja teemahaastatteluj  en perusteella kysymyksiä kuhunkin 
markkinoilletulon vaiheeseen liittyen. Kysymyksistä suurin  osa oli avoimia 
kysymyksiä. Kysyin panelisteilta myös sellaisia kysymyksiä, joihin vastattiin  7-
portaisella Likert-asteikolla, minkä vuoksi tutkimuksessa on myös kvantitatiivista 
Delfoi-tekniikan nimi tulee antiikin Kreikan Parnassos-vuorella sijaisevasta Delfoista. Zeuksen 
pojan Apollon ennustuksia  välittivät Delfoin oraakkelit, Pythiaat, jotka vastasivat transsitilassa 
kysymyksiin sekavin puoliarvoituksin, joista papit pyrkivät tulkitsemaan ymmärrettäviä 
vastauksia. (Kuusi 1993, 132; Linturi 2003; Linturi 2007, 102; ks. esim. Waltari 1955, 14-31.) 
Delfoi-tekniikka on tutkimusmenetelmänä  alkuperäisen metaforan kaltainen: tutkija pyrkii 
ymmärtämään oraakkelina toimivan asiantuntijapaneelin vastauksia (Lintun  2003). 
Tutkimusmenetelmänä delfoi -tekniikkaa käytettiin ensimmäisiä kertoja 1950-luvulla 
yhdysvaltalaisen Rand-yhtiön salaisissa sotilasteknologian tutkimuksissa.  (Bell 1997a, 26 1-262; 
 Kuusi  1993, 132; Linturi 2003.) Delfoi-tekniikasta käytetään myös nimityksiä delfi  ja delphi. 
 Käytän tässä tutkimuksessa nimitystä delfoi, joka  on Kuusen (1993, 132) mukaan paras, koska se 
 vastaa Delfom oraakkelin vakiintunutta nimeä.  
2  Tulevaisuudentutkimuksessa on  pohdittu paljon delfoi-tekniikan metodologista ja 
epistemologista taustaa (ks. esim. Mitroff& Turoff 1975, 17-36; Kuusi 1999). 
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aineistoa. Kysymysten ohella vastaajilla oli mandollisuus kuvata tulevaisuuden-
arvioitaan myös piirtämällä'. 
Vastaajilta kysyin lisäksi sitä, miten he suhtautuvat kilpailun avautumiseen. 
Lisäksi kysyin vastaajan asiantuntemuksen roolia suhteessa rautatieliikenteeseen: 
onko vastaaja yleisasiantuntija vai rautatieasiantuntija. En kysynyt vastaajien 
organisaatiota, koska ensiksi organisaatioiden viralliset kannat ovat yleisesti 
tiedossa ja toiseksi halusin kerätä asiantuntijoiden henkilökohtaisia näkemyksiä, 
joita ei välttämättä haluta tai uskalleta antaa, jos organisaatiotausta täytyy mainita. 
 En  myöskään nähnyt tarpeelliseksi kysyä vastaajan organisaation sektoria
(esimerkiksi julkishallinto tai teollisuus), koska tämä voisi yhtä lailla rajoittaa 
vastaamista. En myöskään kysynyt vastaajien ikää, sillä kaikki vastaajat oli valittu 
asiantuntijuuden perusteella, jolloin iällä ei ole merkitystä. 
Deifoi-kyselyn toisen kierroksen kysymykset muodostin ensimmäisen 
kyselykierroksen niistä aiheista, joista annettujen argumenttien perusteella oli 
kysyttävissä tarkentavia kysymyksiä  tai joiden kohdalla vastaajien kannat erosivat 
toisistaan huomattavasti. Esitin toisella kierroksella vastaajille ensimmäisellä 
kierroksella esitettyjä vastauksia ja argumentteja. Deifoi-tekniikan mukaisesti 
vastaajat saivat arvioida kantaansa uudelleen ja esittää vasta-argumentteja 
ensimmäisellä kierroksella esitettyihin kantoihin. 
Pyrin saamaan paneeliin vastaajia aiheeseen liittyvistä keskeisistä sidosryhmistä. 
Valitsin paneeliin kaikki oleelliset viranomaiset: liikenne-  ja viestintäministeriön, 
Ratahallintokeskuksen, tulevan Rautatieviraston ja Kilpailuviraston. Lisäksi yR-
konsernista oli mukana useita asiantuntijoita. Otin mukaan myös teollisuuden  ja 
logistiikkaosaamisen edustajia sekä rautatieliikenteen kilpailun avautumiseen 
sidoksissa olevien työmarkkinajärjestöjen edustajia. Valitsin haastateltavaksi 
sellaisia henkilöitä, jotka työnsä puolesta tuntevat rautatieliikenriettä, kuljetus- 
markkinoita, rautatieliikenteen kilpailun avautumista  tai yleisemmin kilpailun 
avautumista (ks. esim. Linstone 1975, 582-583; Scheele 1975, 68; Korhonen-
Yrjänheikki 2005). 
Muodostin mandollisista asiantuntijoista eri ulottuvuuksien (sukupuoli, 
asiantuntijuuden rooli) avulla erilaisia matriiseja, joissa tarkastelin paneelin 
kattavuutta eri ulottuvuuksissa. Lisäksi pohdin vastaajien organisaatiotaustaa  ja 
 suhtautumista kilpailun avautumiseen. Tavoitteena oli saada paneelista sellainen, 
että kaikki matriisien ja muiden muuttujien muodostamat kombinaatiot olisivat 
edustettuina, so. paneelin peitto olisi kattava. Paneelin peiton kattavuuden 
tarkastelun perusteella muodostin lopullisen paneelin. Asiantuntij apaneelin 
vastaajien sukupuolijakauma ei ole tasainen; paneelin ensimmäisellä kierroksella 
valituista vastaajista vain 19 % on naisia. Naisvastaajien pieni osuus on 
 perusteltavissa  sillä, että rautatiesektorilla työskentelee hyvin vähän naisia. 
Delfoi-kyselyn ensimmäiseen kierrokseen valitut vastaajat  on lueteltu liitteessä 5 
 ja  toisen kierroksen vastaajat liitteessä 9. 
Ensimmäinen deifoi-kyselykierros oli alkukesällä vuonna  2005. Lähetin delfoi- 
kyselyn 6. kesäkuuta, ja annoin vastaajille aikaa vastata kyselyyn kesäkuun  
Petri Tapion väitöskirjan (2002) aineistokeruutavan  innoittamana annoin vastaajille tehtäväksi 
piirtää uusien tavaraliikenteen rautatieyritysten markkinaosuuden kehittymistä ja 
rautatietavaraliikenteen kulj etussuoritteen  kehittymistä tulevaisuudessa. 
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loppuun mennessä, eli noin kolme viikkoa. Deifoi-kyselylomake, saatekirje ja 
 ensimmäiseen kyselykierrokseen valitut vastaajat ovat liitteenä (liitteet  3, 4 ja 5). 
 Lähetin vastaajille kyselyn liitteenä palautuskirjekuoren, jotta vastaaminen olisi 
mandollisimman vaivatonta. Kyselyn palautuskirjekuorissa oli tunniste, jonka 
perusteella tiesin, ketkä ovat vastanneet ja ketkä eivät. Lähetin 7. heinäkuuta 
muistutuksen sähköpostitse (lute 6) kyselystä niille asiantuntijoille, jotka eivät 
vielä olleet vastanneet. Sähköpostiviestin liitteenä oli alkuperäinen saatekirje, 
kyselyyn valittujen vastaajien luettelo pdf-muotoisena  ja deifoi-kyselylomake 
 Microsoft Word -muotoisena,  jotta vastaaminen myös sähköisesti olisi
mandollista 1 . Lisäaikaa vastaamiseen annettiin kesän ajaksi, elokuun loppuun. 
Ensimmäisellä deifoi-kierroksella 52 vastaajasta 40 vastasi, eli vastausprosentti 
oli 77. 
Deifoi-kyselyn toinen kierros oli loppusyksyllä vuonna 2005. Toiselle 
kyselykierrokselle valitut vastaajat olivat samoja kuin ensimmäisellä kierroksella 2 . 
Lähetin kyselyn 4. marraskuuta, ja annoin asiantuntijoille aikaa vastata kyselyyn 
marraskuun loppuun mennessä. Vastausaikaa oli siis vähän alle neljä viikkoa. 
Deifoi-kyselylomake, saatekirje ja ensimmäiseen kyselykierrokseen valitut 
vastaajat ovat liitteenä (liitteet 7, 8 ja 9). Samoin kuin ensimmäisellä kierroksella 
lähetin kirjekuoritunnisteiden perusteella sähköpostitse muistutuksen (lute 10) 13. 
 joulukuuta niille vastaajille, jotka eivät olleet vastanneet. Annoin vastausaikaa 
joulukuun loppuun saakka. 
Toisella deifoi-kierroksella  51 vastaajasta 23 vastasi, eli vastausprosentti oli 45. 
Vastausprosentin huomattava lasku kyselyn toisella kierroksella herättää 
kysymyksiä: Muotoilin kysymykset ja otin esiin ensimmäisen kierroksen 
argumentteja siten, että ne olisivat innostaneet asiantuntijoita vastaamaan. 
Innostaminen näkyi joka tapauksessa siinä, että muutama asiantuntija, joka ei 
vastannut ensimmäisellä kyselykierroksella, vastasi toisella. Toisen vastaus- 
kierroksen vastausprosenttia pohtiessa  en voi välttyä ajatukselta, että toisen 
kyselykierroksen lomake on voinut provosoida joitakin asiantuntijoita niin, että he 
 eivät ole halunneet vastata ollenkaan. Tämän vuoksi  on mandollista, että vaikka
kyse on tutkimuksesta ja yksittäisten asiantuntijoiden kantojen ja argumenttien 
kartoituksesta, kysely tai tutkimus on voitu tulkita vaaralliseksi, ja on päädytty 
siihen, että parempi on olla vastaamatta kyselyyn. Toinen vaihtoehto  on se, että 
vastaajat eivät ole lukeneet saatekirjettä huolellisesti  ja ovat tulkinneet kyselyn 
ensimmäisen kierroksen toisinnokseksi, jolloin  he ovat luonnollisesti jättäneet 
vastaamatta. Kolmas vaihtoehto on ajankäytön pnorisointi: huolellinen 
vastaaminen ensimmäisellä kyselykierroksella oli työlästä ja vei niin paljon aikaa, 
että toiseen kyselykierrokseen vastaaminen ei kiinnostanut tai tuntunut 
mielekkäältä. 
4.4 	Aineiston analyysimenetelmät  
Olen käyttänyt aineiston analyysissä aineistolähtöistä laadullista sisällönanalyysia, 
narratiivista näkökulmaa  ja morfologista skenaariotyöskentelyä.  Esittelen tässä 
Sähköisesti vastaamiseen liittyy anonymiteettiongelma. Panelistit olisivat voineet vastata 
alkuperäiseen papenkyselyyn tai halutessaan sähköisesti. Jätin valinnan tekemisen panelisteille.  
2  Jätin ainoastaan yhden henkilön pois, koska  hän vaihtoi työpaikkaa. 
käyttämäni analyysimenetelmät ja sen, miten olen käyttänyt niitä tässä 
tutkimuksessa. 
4.4.1 Sisällönanalyysi 
Sisällönanalyysilla on erilaisia vivahteita ja jopa merkityssisältöjä eri teksteissä. 
Eskola ja Suoranta (1998, 187) nimittävät laadullisen aineiston sisällön erittelyksi' 
erilaisia tapoja luokitella ja järjestää laadullista aineistoa. Pietilän (1976, 52-53) 
 mukaan sisällön erittelyä käyttävissä tutkimuksissa pyritään tilastollisesti  tai
 sanallisesti kuvailemaan dokumenttien sisältöä ilmiönä sellaisenaan  tai niitä
ulkopuolisia ilmiöitä, joita sisällön ajatellaan ilmaisevan. Pietilän mukaan sisällön 
erittely on lähinnä joukko menettelytapoja, joiden avulla aineistosta tehdään 
tieteen pelisääntöjä noudattaen havaintoja  ja kerätään tietoa. Sen sijaan Tuomi ja 
Sarajärvi (2002, 107) erottavat sisällön erittelyn  ja sisällönanalyysin toisistaan. 
Heidän mukaansa edellinen tarkoittaa dokumenttien sisällön kvantitatiivista 
kuvaamista ja jälkimmäisen tarkoituksena on kuvata dokumenttien sisältöä 
sanallisesti. Tuomi ja Sarajärvi rajaavat aineiston kvantifionnin yhtenä analyysi- 
välineenä sisällönanalyysin ulkopuolelle, mitä muut kirjoittajat eivät  tee. Monesti 
kvantiflointia käytetään laadullisessa analyysissa apuvälineenä, yhtenä keinona 
ottaa aineistoa haltuun ja järjestää sitä ilman, että aineistosta  on tarkoitus esittää 
mitään kvantitatiivista (ks. esim. Eskola & Suoranta 1998, 164).  
Laadullista sisällönanalyysia voidaan tehdä joko aineistolähtöisesti (induktiivi-
sesti), teoriaohjaavasti tai teorialähtöisesti (deduktiivisesti). Aineistolähtöisessä 
sisällönanalyysissa yhdistellään käsitteitä, ja haetaan näin vastausta tutkimus- 
tehtävään. Tutkimuksen aineisto kuvaa tutkittavaa ilmiötä, ja analyysissa 
tutkittavasta ilmiöstä pyritään luomaan sanallinen selkeä kuvaus. Sisällön- 
analyysin avulla aineisto järjestetään tiiviiseen  ja selkeään muotoon kuitenkaan 
kadottamatta sen sisältämää informaatiota. Sisällönanalyysi perustuu tulkintaan ja 
päättelyyn, joiden avulla empiirisestä aineistosta pyritään luomaan käsitteelli-
sempi näkemys tutkittavasta ilmiöstä. (Tuomi & Sarajärvi 2002, 110, 115.) Eskola 
 ja  Suoranta (1998, 165) huomauttavat, että laadullisen tutkimuksen tarkoituksena
ei ole pelkästään selvittää ilmiötä, vaan myös antaa siitä tiheä kuvaus tai 
 kiinnostava käsitteellistys. Johtopäätöksiä tehdessään tutkijan tavoitteena  on
 ymmärtää, mitä  asiat tutkittaville merkitsevät. Tutkijan pyrkimyksenä on
 ymmärtää tutkittavia heidän näkökulmastaan analyysin kaikissa vaiheissa. 
Sisällönanalyysi sopii siis inhimillisten merkitysten tarkasteluun samoin kuin 
seuraavaksi esittelemäni narratiivinen analyysiote. Sisällön analyysissä 
keskitytään etsimään tekstin merkityksiä. (Tuomi & Sarajärvi 2002, 105-106, 
110, 115.)  
Alasuutari (1995, 30) toteaa, että laadullinen analyysi koostuu "havaintojen 
pelkistämisestä ja arvoituksen ratkaisemisesta". Eskola  ja Suoranta (1998, 174) 
 toteavat laadullisen analyysin yleensä lähtevän liikkeelle tematisoinnista, jonka 
tarkoituksena on nostaa aineistosta esiin tutkimusongelmaa valaisevia teemoja. 
Teemoittelun jatkaminen johtaa usein siihen, että aineistosta saadaan esiin 
kokoelma erilaisia vastauksia  tai tuloksia esitettyihin kysymyksiin. Tällä tavalla 
Kirjallisuudessa käytetään sisällönanalyysista myös nimeä sisällön erittely (ks. esim. Eskola & 
Suoranta 1998; Pietilä 1976). 
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esitetyt tutkimustulokset palvelevat usein parhaiten erilaisia käytännöllisiä 
intressejä. (Eskola & Suoranta 1998, 179.) Teemoittelusta, jota Eskola ja Suoranta 
kuvaavat yhtenä keinona jäsentää aineistosta jonkinlaista tarinajoukkoa, jatketaan 
usein tyypittelyyn. Tyypittelyllä tarkoitetaan aineiston ryhmittelyä tyypeiksi, 
toisistaan erottuviksi ryhmiksi samankaltaisia tarinoita. Tyyppien tarkoitus  on 
 tiivistää  ja tyypillistää aineistoa, jolloin niihin liitetään kaikkea sellaista, mitä 
yksittäisestä vastauksesta ei löydy. Tyypit ovat parhaimmillaan laajoja  ja mielen-
kiintoisia, mutta taloudellisia aineiston kuvauksia. 
Tässä tutkimuksessa olen käyttänyt laadullista sisällönanalyysia aineisto-
lähtöisesti. Olen koonnut teemoittelun ja tyypittelyn laadullisen sisällönanalyysin 
sateenvarjon alle, sillä pohjimmiltaan sisällönanalyysissa  on kysymys erilaisista 
tavoista luokitella ja järjestää laadullista aineistoa (ks. Eskola & Suoranta  1998, 
187). Sisällönanalyysille tyypillisesti analyysiotteeni on ollut ymmärtävä. 
Sisällönanalyysin avulla järjestetyn aineiston jälkeen tutkimuksessa edetään 
pohdintaan ja päätelmiin 1 .  
4.4.2 Narratlivinen analyysiote  
Laadullisessa analyysissa narratiivisuutta2 pidetään yhtenä mandollisena 
ulottuvuutena aineiston tarkasteluun3 (Alasuutari 1995). Narratiivisesta näkö-
kulmasta tutkimuksen aineistoa tarkastellaan juonellisena 4. Heikkisen (2001, 116) 
 mukaan narratiivisuudella tarkoitetaan lähestymistapaa, jossa  fokus on tietoa 
välittävissä ja rakentavissa kertomuksissa. Heikkisen mukaan tutkimuksen 
narratiivisuuteen on kaksi näkökulmaa: narratiivinen tutkimus voi käyttää 
tutkimusmateriaalinaan kertomuksia, tai tutkimus voidaan nähdä tavaksi tuottaa 
kertomuksia maailmasta. (Heikkinen  2001, 118.) 
Narratiivinen  näkökulma ei vaadi aineistoksi kertomuksen muotoista juonellista 
tekstiä tai puhetta, vaan narratiivisen tarkastelukulman avulla myös muun 
muotoisista aineistoista voidaan nostaa esiin tärkeitä ja yllättäviä ulottuvuuksia. 
Tuomi ja Sarajärvi (2002, 105)  kuvaavat sisällönanalyysia tekstianalyysiksi, joka sopii aineiston 
järjestämiseen johtopäätösten tekoa varten. Kirjoittajat painottavat, että järjestetyn aineiston 
esitteleminen tutkimuksen tuloksina ilman mielekkäitä johtopäätöksiä jättää tutkimuksen kesken-
eräiseksi. Tämän olen tietenkin pyrkinyt välttämään tutkimuksessani.  
2  Narratiivisuus-käsite pohjautuu latinaan, jossa substantiivi narratio tarkoittaa kertomusta ja verbi 
narrare kertoniista. Englannin kielessä vastaavat sanat ovat narrative ja narrate. Hänninen (1999) 
 käyttää termulle suomennosta  tarinallisuus. 
Tieteellisessä mielessä narratiivisuuden käsitteeseen  on viitattu ainakin neljällä eri tavalla. 
Narratiivisuudella voidaan tarkoittaa tiedonprosessia, ts. tietämisen tapaa ja tiedon luonnetta, 
jolloin narratiivisuus on tiiviisti yhteydessä konstruktionistiseen tiedonkäsitykseen. Narratiivisuus 
tutkimuksessa liittyy vahvasti viime vuosikymmeninä esillä olleeseen tiedon-  ja tiedekäsityksen 
 muutokseen, jossa perinteisen tiedonkäsityksen rinnalle  on noussut postmodemi konstruktionisti-
nen tiedonkäsitys. Narratiivisuudella voidaan tarkoittaa myös tutkimusaineiston luonnetta  tai 
 aineiston analyysitapaa. Neljännessä lähestymistavassa keskitytään narratiivien käytännölliseen 
merkitykseen. (Heikkinen  2001, 118-126.)  
Juonellisen jäsennystavan voidaan katsoa kumpuavan ihmisen toiminnan intentionaalisesta 
luonteesta (Hänninen 1989, 52). Intentionaalisuus tarkoittaa sitä, että ihmisen toiminta  on aina 
suhteessa siihen ympäristöön, jona vallitseva todellisuus ihmiselle näyttäytyy. Lisäksi 
intentionaalisuus tarkoittaa sitä, että toiminta  on suuntautunut tulevaan, Hännisen  (1989, 52) 
 sanoin  "se on projektoitumista johonkin, jota ei vielä ole". Pyrkimys jäsentää tapahtumia  ja elämää 
juonellisesti on yhteydessä ihmisten tarpeeseen muokata olemassa olevaa omien intentioidensa 
mukaisesti. 
Laajasti ymmärrettynä narratiivinen näkökulma ei myöskään tarkoita sitä, että 
aineisto analysoidaan täyttämään tarinoilta edellytetyt kriteerit, esimerkiksi  sen, 
 että tarinoilla  on aina alku, keskikohta ja loppu. Heikkistä (2001, 122) mukaillen 
narratiivisella analyysilla tarkoitetaan keinoa tuottaa aineiston perusteella uusi 
kertomus, joka pyrkii tuomaan esiin aineiston keskeisiä teemoja 1 . 
Narratiivinen  näkökulma voi antaa aineiston analyysille paljon yhdistettynä 
esimerkiksi laadulliseen sisällönanalyysiin. Tällöin narratiivisen orientaation 
avulla voidaan tarkastella sitä, millaisia tarinoita tutkittavasta ilmiöstä tutkimus-
aineiston perusteella nousee ja esimerkiksi, millaista tarinaa tutkimussubjektit 
kertovat itsestään tutkij alle. Hänninen (1999) käyttää termiä narratiivinen 
identiteetti kuvaamaan sitä olemusta, jota tuotetaan kertomalla, ja jota jäsennetään 
 j uonellisesti. Narratiivisessa analyysissä  huomio kohdistetaan siihen, miten 
yksilöt antavat merkityksiä asioille tarinoidensa kautta (Heikkinen 2001, 129). 
 Eräs tällainen  on Hännisen (1999) esittelemä sisäinen tarina, josta kumpuavat 
ihmisen tavat jäsentää ympäristöään, tilanteita ja omaa toimijuuttaan. 
Narratiivisessa analyysiotteessa ollaan siis kiinnostuneita siitä, mitä tekstin  tai 
 muun muotoisen aineiston tuottaja  on halunnut ilmaista ja miten hän on itse 
asennoitunut esittämäänsä (Apo 1990, 72). 
Tässä tutkimuksessa teemahaastattelulla ja delfoi -tekniikalla keräämäni aineisto ei 
ole juonellista, mutta narratiivisen näkökulman avulla tuotin aineistosta 
heijastuvista tarinoista tyyppikuvauksia. Tarkoitukseni oli nostaa narratiivisen 
analyysin avulla aineistosta esiin mielenkiintoisia ulottuvuuksia. Tyyppi- 
kuvauksissa oli tarkoitukseni tuoda esiin aineiston tuottajien näkökulmaa. Tässä 
tutkimuksessa olen käyttänyt narratiivisesti orientoitunutta analyysiotetta 
asiantuntijatyyppien näkemysten profiloimisessa. Narratiivisuus  on vahvasti läsnä 
myös kuvatuissa skenaarioissa.  
4.4.3 Tulevaisuustaulukkoja skenaarioiden  muodostaminen 
Tulevaisuustaulukko ja morfologinen skenaariotyöskentely  perustuu Yrjö 
Seppälän kehittämään FAR-menetelmään 2 . Menetelmän englanninkielinen nimi  
Field Anomaly Relaxation viittaa siihen, että menetelmän avulla tulevaisuus- 
kuvista voidaan karsia pois ne, joihin sisältyy keskenään yhteensopimattomia 
tiloja. Menetelmässä on seitsemän vaihetta, jotka esitetään kuviossa  18 (kuvion 
lähde: Seppälä 1984, 21; Niemi 1990, 29-30; ks. myös Rubin 2002). 
Menetelmän keskeinen työväline on tulevaisuustaulukko 3 , johon sisältyvät kaikki 
mandolliset tulevaisuustilat. Tulevaisuustaulukko rajaa hyvin käsiteltävää asiaa  
Olen tulkinnut, että näiden teemojen esittämismuodon ei välttämättä tarvitse olla tarinallisia, 
vaikka ne on nostettu esiin tarinallista logiikkaa seuraten.  
2 FAR-menetelmä perustuu Yhdysvalloissa  1960-luvulla kehitettyyn samannimiseen menetelmään 
(Seppälä 1984, 20). 
Tulevaisuustaulukko-työskentelyn on katsottu perustuvan Zwickyn morfologiseen analyysiin, 
jossa muodostetaan taulukko, jonka nvejä nimitetään parametreiksi  ja parametreille annettuja 
vaihtoehtoisia asioita arvoiksi. Analyysissa parametrit edustavat tutkittavan laitteen erilaisia 
ominaisuuksia ja arvot erilaisia teknisiä ratkaisuja. Morfologisella analyysillä kyetään 
muodostamaan parametrien arvoista useita kombinaatioita. Vaihtoehtojen määrää voidaan karsia 
ottamalla kombinaatioiden joukosta pois teknisesti huonot  ja taloudellisesti kalliit ratkaisut. 
Morfologista ajattelua voidaan soveltaa tulevaisuudentutkimuksen ongelmiin (Seppälä  1984, 25-
26.) 
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määrittelemällä aihealueen, jota tarkastellaan syvällisemmin. Tulevaisuustaulukko 
 on  jo sellaisenaan tulevaisuudentutkimuksellinen tulos, koska taulukko kuvaa
niitä muuttujia, jotka liittyvät aihealueeseen. Tulevaisuustaulukon avulla 
rakennetaan tulevaisuuskuvia, joista rakennetaan edelleen kehityspolkuja eli 
skenaarioita. (Seppälä 1984, 24-41; Söderlund 1999, 31-43; ks. myös Asplund 
 1981, 91-110;  Mannermaa 1999; Rubin 2002; Amara & Lipinski 1983, 41-44.) 
1. Aloitus 
2. Tulevaisuus- 	 3. Tulevaisuus- 
suuntautunut taulukon 
tiedonhankinta 	 rakentaminen 
6. Kehityspolkujen tuonti 4. Sektoreiden välisten vaikutusten selvittäminen 
5. Tulevaisuus- 
kuvien 
7. Raportointi 	 luonti 
Kuvio 18. FAR-menetelmän työvaiheet.  
Tulevaisuustaulukosta luodaan kehityspolut eli skenaariot seuraavasti: I) 
sektoreiden prioriteettijärj estyksen valinta, 2) lähtö- ja päätetulevaisuuskuvan 
 valinta,  3) siirtyminen lähtökuvasta päätekuvaan sektori kerrallaan, 4) kehitys- 
polun nimeäminen, 5) kehityspolun selostaminen', 6) kehityspolun ajoitus ja 7) 
kehityspolun arviointi. Sektoreiden prioriteettijärjestyksen tekeminen on 
 keskeistä, jotta sektoreiden väliset syy-seuraus-suhteet ovat  selvät. Prioriteetti
-valinnan  lopputulos on sektoreiden määritelty muuttumisj ärj estys, jota 
 noudatetaan kehityspolkujen tekemisessä. (Seppälä  1984, 42-51; Söderlund 2000,
25-27.) 
Seppälä kuvaa positivistisen ja hermeneuttisen skenaariotekniikkojen  eroa sillä, että ensimmäi-
nen pyrkii puritaaniseen objektiivisuuteen muodostaen abstrakteja ja yksinkertaisia skenaarioita, 
jolloin ne ovat mandollisimman yleispäteviä. Työskentelyyn voi liittää ristiinvaikutusanalyysia, 
bayesiläistä päättelyä ja Monte Carlo -simulointia a priori -todennäköisyyksillä. 1-lermeneuttiselle 
tulevaisuudentutkimukselle on ominaista itsestään selvänä pidettyjen asioiden problematisointi. 
Tutkija saa käyttää skenaarioita laatiessaan persoonallisuuttaanja omia kokemuksiaan, mikä tekee 
skenaarioista avoimen subjektiivisia. Hermeneuttinen skenaario  on tutkijan luovuuden tulos. 
 (Seppälä  1985, 81-84.) Tässä tutkimuksessa skenaariot ovat luonteeltaan hermeneuttisia, mutta 
olen kiinnittänyt kuitenkin huomiota skenaarioiden objektiivisuuteen. 
Menetelmän mukaisesti kokosin aiheeseen liittyvät tekijät tulevaisuustaulukkoon 1 . 
Annoin erilaisia arvoja tulevaisuustaulukon sektoreille. Muodostamani 
tulevaisuustaulukko on taulukossa 6. Muodostin skenaariot valitsemani kanden 
avainsektorin (yrityksen koko ja yrityksen markkina-alue) valinnan jälkeen siten, 
että muut sektorit saivat avainsektoreihin peilaten kausaalisesti erilaisia arvoja eri 
skenaarioihin. Sektoreiden prioriteettij ärj estykseksi valitsin rautatieyrityksen 
markkinoilletuloprosessin vaiheiden mukaisen järjestyksen. Masinin ohjeen 
(Masini 1993, 8-10) mukaisesti en muodostanut skenaarioista tyypillisiä 
kategorisia arkkityyppejä toivottava, ei-toivottava, uskottava  ja mandollinen. 
Skenaariot on muodostettu markkinoille tulevan yrityksen näkökulmasta, jotta 
markkinoilletulon erilaiset vaikeudet tulisivat esiin  ja markkinoilletuloa voitaisiin 
tarkastella eri tavoin. Kaikki skenaariot ovat sellaisia, että ne edustavat 
todennäköisiä ja uskottavia skenaarioita. 
Taulukko 6. Tulevaisuustaulukko.  
Sektori A B C D 
1 Yrityksen koko Pieni Keskisuuri Suuri 
2 Yrityksen markkina-alue Suomi Pohjoismaat Eurooppa Venäjä 
Suuren 
Teollisuuden Teollisuuden toimijan 3 Liiketoiminta Syöttöliikennettä raaka- tuote-kuljetukset prosesseihin ainekuljetukset sidotut 
- __________________________________ __________________ _______________ _________________  kuljetukset 
4 Kalusto Oma uusi kalusto Leasataan  Käytetty kalusto Modifioidaan  venäläistä  
Rekrytoidaan  
5 Henkilöstö Ei tarvitse hankkia Koulutetaan muilta 
__________________________________ __________________ _______________ toimijoilta _____________ 
Turvallisuustodistuksen Vähäisiä 6 hankkiminen 
Sujuu vaivatta ongelmia Suuria ongelmia Ei saada 
7 Toimiluvan hankkiminen Sujuu vaivatta Vähäisiä Suuria ongelmia Ei saada ________________________________ _________________ ongelmia ________________ ____________ 
Aikataulusuunnittelu ja Vähäisiä Sujuu vaivatta Suuria ongelmia Ei saada 
ratakapasiteetin hakeminen ongelmia 
RHK:n 
Ratakapasiteettihakemusten RHK:n ratkaisu RHK:n RHK:n ratkaisu päätöksestä 
yhteensovittaminen hyvä 
ratkaisu 
kohtuullinen huono haetaan ___________________ oikaisua 
1 0 Monopolistin toiminta Markkinoillletuloa Neutraalia Markkinoiletuloa  edistävää estävää _____________  
11 Palveluihin pääsy Sujuu vaivatta Vähäisiä Suuria ongelmia ongelmia 
12 Kuljetusten hinnoittelu Ei muutoksia Hinnat Hinnat laskevat  
Hinnat 
laskevat 
- __________________________________ __________________ 
nousevat _______________ vähän ________________  paljon 
En kuitenkaan muodostanut menetelmään kuuluvaa mandottomien tilaparien taulukkoa, jonka 
avulla tulevaisuuskuvien sisäinen ristiriidattomuus voidaan tarkistaa. Arvioin tulevaisuuskuvien 
ristiriidattomuuden ilman taulukkoa. 
4.5 	Tulosten arviointi  
Arvioin tutkimuksen tuloksia kandella tavalla: 1) vertaamalla tämän tutkimuksen 
tuloksia aikaisempien tutkimusten tuloksiin tarkastelemalla  tukevatko tässä työssä 
esitetyt tulokset ja päätelmät muiden tutkimusten tuloksia 2) tulosten 
 arviointihaastatteluilla.  Tulosten arviointi aikaisempien tutkimusten tulosten 
osalta esitetään tämän tutkimusten tulosten esittelyn yhteydessä, minkä lisäksi 
luvussa 6.4.1 esitetään koottu katsaus.  
Tein tutkimustulosten arviointihaastattelurungon tiivistämällä  tutkimuksen 
keskeiset tulokset teemoittain. Liitin  kuhunkin teemaan kattavaa vastausta 
edellyttävän kysymyksen. Arviointihaastattelujen runko on tutkimuksen liitteenä 
 (lute 11).  Tulosten teemakohtaisuus mandollisti teemaan liittyvän kattavan 
keskustelun käymisen. Tulosten arviointihaastatteluun  valittavien asiantuntijoiden 
tuli olla sellaisia henkilöitä, jotka ovat työtehtäviensä vuoksi seuranneet ja 
 tuntevat uusien  toimijoiden markkinoilletuloon ja liikenteen harjoittamiseen 
liittyviä seikkoja. Valitsin haastateltaviksi eurooppalaisia asiantuntijoita useista 
maista siten, että erilaiset toimijat olivat kattavasti mukana. Sovin haastattelun 
tekemisestä pääasiassa puhelimitse. Muutamaa henkilöä lähestyin  sähköpostitse. 
 Haastattelun  ja sen ajankohdan sopimisen jälkeen lähetin  haastattelurungon 
sähköpostitse. Tein haastattelut pääasiassa puhelimitse  (8 kpl), muutaman 
haastattelun tein työhuoneessani (2 kpl). Haastattelujen kesto vaihteli 19 
 minuutista  45 minuuttiin 1 . Osa haastateltavista (5 kpl) vastasi kysymyksiin 
 sähköpostitse2 . Katsoin sähköpostivastaukset riittäviksi, sillä niissä kysymyksiä 
oli pohdittu monipuolisesti  ja kattavasti. Taulukossa 7 on esitetty haastattelujen 
 ajankohdat  haastateltavan paikallista aikaa ja haastattelujen kestot. Haastateltujen 
henkilöiden luettelo on liitteessä 12. Tulosten arviointihaastattelun tulokset 
esitetään myös luvussa 6.4.2. 
Ennen varsinaisten haastattelujen alkamista kerroin, mistä tutkimuksessa  on kyse, ja mikä rooli 
haastattelulla ja haastateltavalla on tutkimuksen tekoon liittyen. Pyysin myös luvan haastattelun 
nauhoittamiseen ja  haastateltavan nimen mainitsemiseen tutkimusraportissa; kaikille haastatelluille 
sopi nauhoittaminen ja nimen esittäminen. Sähköpostitse vastanneilta kysyin sähköpostitse  luvan 
 nimen esittämiseen.  
2  Yksi haastateltava vastasi sähköpostitse, minkä lisäksi haastattelin häntä puhelimitse 
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Taulukko 7. Tulosten arviointihaastattelujen ajankohdatja kestot. 
______________ Ajankohta Ipaikallista aikaal Kesto Iminuuttial 
Henkilö 1 12.6.2007 klo 15:30 42 
Henkilö 2 13.6.2007 sähköpostitse  
Henkilö 3 14.6.2007 sähköpostitse  
Henkilö 4 15.6.2007 klo 13:00 28 
Henkilö 5 15.6.2007 klo 13:30 30 
Henkilö6 21.6.2007k1o9:30 32 
Henkilö 7 25.6.2007 klo 13:00 19 
Henkilö 8 26.6.2007 klo 13:30 26 
Henkilö 9 26.6.2007 klo 14:00 19 
Henkilö 10 27.6.2007 klo 10:30 45 
Henkilö 11 3.7.2007 sähköpostitse  
Henkilö 12 5.7.2007 klo 9:30 23 
Henkilö 13 13.7.2007, 18.7.2007 klo 9:00 sähköpostitse, 25 
Henkilö 14 20.7.2007 sähköpostitse  
Henkilö 15 3.8.2007 sähköpostitse  
Kuten teemahaastattelujenkin kohdalla, arvioin myös tulosten arviointihaastattelu-
jen osalta, että haastattelujen litterointi ei ollut tarpeellista (ks.  Grönfors 1982, 
137-140). Kirjoitin kuitenkin haastatteluista muistiot. Tulostin sähköposti-
vastaukset ja  kirjoitin kaikista haastatteluista muistiot, joten minulla oli kaikista 
haastatteluista oleelliset asiat paperilla, minkä lisäksi käytettävissäni oli 
haastattelujen nauhoitukset tarkistusten tekemistä varten. 
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4.6 	Tutkimusmenetelmien  yhteenveto 
Tämän tutkimuksen aineistonkeruumenetelmiä ovat teemahaastattelu ja deifoi
-tekniikka (ks. kuvio  19). Tein teemahaastattelut markkinoilletulon ja siihen 
liittyvien esteiden ja rautatieliikenteen toimintaympäristön teoriakehikon 
perusteella. Lisäksi otin teemahaastattelussa huomioon aikaisemmin tehdyt 
tutkimukset. Deifoi-kyselyn ensimmäinen kierros perustui tehtyihin teema- 
haastatteluihin ja teoriakehikkoon. Toinen kyselykierros koostui ensimmäisen 
kyselykierroksen hajontaa aiheuttaneista ja muutamia aiheita tarkentavista 
kysymyksistä. Deifoi-kyselykierrokset muodostavat tutkimuksen aineiston. 
Tutkimuksen aineistoa on analysoitu muodostamalla asiantuntijaproflulit  ja 
 markkinoilletulon skenaariot.  Tutkimusten tuloksia on arvioitu aikaisemmin 
tehtyjen tutkimuksen tuloksiin ja tämän tutkimusten tulosten arviointi- 
haastattelujen avulla. 
Teoriakehikko 	 Aineisto 
Deifoi-kyselyn 	 Deifoi-kyselyn 
ensimmäinen kierros toinen kierros 
Teemahaastattelut 







Kuvio 19. Kaavio tutkimuksen aiheiston keräämisestä  ja analysoinnista. 
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5 	AINEISTON ESITTELYÄ 
Tässä luvussa esittelen deifoi-kyselyillä kerättyä aineistoa. Esittelen tutkimuksen 
aineistoa markkinoilletulon kannalta (ks. kuvio 3) kronologisessa järjestyksessä, 
eli kuvaan ensin kaluston ja henkilöstön hankintaa, turvallisuustodistuksen  ja 
 toimiluvan hakemista, aikataulujen suunnittelua  ja ratakapasiteetin hakemista. 
Esittelen aineistoa myös rautatieliikenteen harj oittamisen ja kilpailuedellytysten 
 luomisen osalta.  
5.1 	Markkinoilletulon vaiheet 
5.1.1 Kaluslo,, hankinta 
Rautatieliikenteen harjoittamista pidetään pääomaa sitovana toimialana, minkä 
vuoksi muotoilin deifoi-kyselyn ensimmäisen väittämän' hieman karrikoidusti 
muotoon "Korkeiden hintojen ja Eurooppaan nähden erilaisen raideleveyden 
vuoksi uuden toimijan on lähes mandotonta hankkia tarvittavaa kalustoa". 
Ensimmäisellä kyselykierroksella vastaajista lähes  3/4  oli väitteen kanssa eri 
linjoilla. Rautatieasiantuntijat 2 arvioivat kaluston hankintaa hieman vaikeammaksi 
kuin yleisasiantuntijat. Toisella kierroksella puolet vastanneista arvioi kantansa 
uudelleen, eli he vastasivat eri tavoin kuin he olivat vastanneet ensimmäisellä 
kierroksella. Tämä johtui mitä ilmeisimmin siitä, että he näkivät, miten 
ensimmäisellä kierroksella oli vastattu ja millaisia argumentteja oli esitetty. 
Toisella kierroksella kaluston hankinta arvioitiin helpommaksi. Kuviossa  20 on 
 esitetty asiantuntija-arviot kaluston hankinnan vaikeudesta ensimmäisellä 
(vaaleanharmaa) ja toisella (tummanharmaa) kierroksella.  
0 	10 20 30 40 50 60  
Täysin en mieltä 
Eri mieltä 
Jonkin erran en mieltä 
Ei samaa eikä en mieltä 
Jonkin erran samaa mieltä 
Samaa mieltä 
Täysin samaa mieltä 
Kuvio 20. AsiantuntUa-arviot väitteeseen "korkeiden hintojen ja Eurooppaan 
nähden erilaisen raideleveyden vuoksi uuden toimijan  on lähes mandotonta 
hankkia tarvittavaa kalustoa" ensimmäisellä (vaaleanharmaa)  ja toisella 
(tumnmanharmaa) kyselykierroksella. 
Kaluston hankkimisen vaikeutta argumentoitiin aineistossa kyselylomakkeella 
olleen väitteen mukaisesti kaluston korkeilla hinnoilla. Kalustoinvestoinnin  
1  Deifoi-menetelmässä väitteiden ja kysymysten esittäminen on tyypillistä (ks. esim. Linturi 2007, 
107— 108). 
2  Vastaajat saivat itse valita  kuuluvatko he yleisasiantuntijoihin vai rautatieasiantuntijoihin. 
103 
ajateltiin olevan niin suuri, että liiketoimintaa olisi vaikea saada kannattavaksi. 
Osassa vastauksia Suomen rautatiekuljetusten markkinat nähtiin pieninä. Suomen 
eurooppalaisesta poikkeava raideleveys nähtiin myös tekijänä, joka tekee 
investoinnista kalliimman, koska Suomen markkinoille valmistettavat erityiset 
pienet valmistussarjat ovat kalliita. 
"...  luonnollisesti erityisolosuhteet tekevät vaunuista kalliimpia kuin yleisen 
eurooppalaisen raideleveyden maissa." rauta tieasiantuntija 
"Kalustoa saa kyllä, hinnat saattavat hirvittää"  yleisasiantuntija  
Aineistossa Suomen rataverkolle soveltuvan kaluston markkinat nähtiin 
kehittymättöminä. Vastauksissa arveltiin, että kysyntä tulee luomaan vähitellen 
toimivat kalustomarkkinat. Osa vastaajista arvioi, että kalustoa on mandollista 
leasata, minkä vuoksi kalustomarkkinat toimisivat  jo nyt. Vastauksissa epäiltiin 
houkutteleeko pieni markkina-alue valmistajia ja vuokraajia laisinkaan. 
Vastauksissa arveltiin, että käytetyn kaluston hankkiminen  on vaikeaa, sillä sitä ei 
ole saatavilla. Kaluston hankinnan helppoutta tai sen vaikeudettomuutta 
argumentoitiin sillä,  että Suomessa VR Osakeyhtiön ohella myös teollisuudella  on 
 käytössä jonkin verran omaa kalustoa. Lisäksi entisen Neuvostoliiton alueen 
rautatiekalusto nähtiin potentiaalisena. Kalusto olisi modifloitava täyttämään 
Suomen vaatimukset, koska toistaiseksi sellaisenaan venäläisen  standardin 
 mukaisia vaunuja ei voi käyttää  EU-alueen sisäisessä liikenteessä, minkä arveltiin 
tulevan vielä yrityksille yllätyksellisenä tietona. Vastauksissa arvioitiin myös, että 
 Baltian  maiden EU-jäsenyys muuttaa kaluston markkinatilamietta. Lisäksi 
esitettiin, että uusi toimija voi hankkia ainoastaan uutta kalustoa. 
"...Hirvittävätkö  [kaluston] hinnat? VR:n hinnat hirvittävät, joten eiköhän 
markkinoilta löydy rahoitusjärjestelyt kalustoon,  jos rautateillä yleensä 
riittää asiakkaita." yleisasianruntija  
"Kysynnän myötä kaluston vuokraus!  leasing! rahoitusmarkkinat  kehittyvät 
myös Suomessa. . ." rautatieasiantunrja  
Useissa vastauksissa kalusto nähtiin kalliina, mutta sitä pidettiin osana normaalia 
liiketoimintaa. Vastauksissa rautatietoimialaa verrattiin muihin toimialoihin  ja 
 todettiin, että liiketoiminnan käynnistämisessä ei ole investointien osalta eroa. 
Vastauksissa arvioitiin, että kyse on investoinnin erilaisista takaisinmaksuajoista 
 ja vilkkailla yhteysväleillä  liiketoiminta saadaan kannattavaksi. Vastauksissa 
todettiin myös, että hinta ei ole ongelma, jos rautatiekuljetukset sopivat logistisesti 
kuljetuspalveluja ostavien  tahojen tarpeisiin. Eräs yleisasiantuntija muistutti, että 
rautatieliikenne on pääomavaltainen toimiala ja "pikavoittojen kerääminen on jo 
lähtökohtaisesti  mandotonta." Osassa vastauksia argumentoitiin kyselylomakkeen 
raideleveys-väitettä vastaan; näissä vastauksissa kuvattiin sitä, että Suomen 
raideleveys ei tarkoita suoraan sitä, että kalustoa on mandotonta hankkia. Vaunu-
ja telikysymystä pidettiin helpompana kuin vetureita  ja vetureihin liittyvää junien 
kulkuvalvontajärjestelmää, JKV:ta, jonka hankinta todettiin haasteelliseksi heikon 
saatavuuden ja korkean hinnan vuoksi. Toisissa vastauksissa JKV-laitteiston 
hankintaa ei pidetty ongelmallisena. Toisaalta muutamissa vastauksissa nähtiin, 
että rautatiet eroavat muusta liiketoiminnasta. Yleisasiantuntijan epäilyn mukaan 
rautatieliikenteen kilpailu merkitsee markkinoiden  j akamista kaikille kannattamat- 
tomiin  osiin, jolloin kilpailun avautuessa "tehdään karhunpalvelus asiakkaille  ja 
koko rautatiejärjestelmälle."  
"Hintataso ja raideleveys ero eivät välttämättä kuulu yhteen" 
rautatieasian tuntUa  
"On  muitakin pääomaintensiivisiä toimialoja, joilla investoijia löytyy. 
Raideleveys ei ole ongelma hankinnoissa." yleisasiantuntija 
5.1.2 Henkilöstön hankinta 
Henkilöstön hankintaa koskevan väittämän muotoilin hieman provosoivasti 
muotoon "henkilöstön hankinta ei tuota ongelmia uudelle rautatieyritykselle". 
Väittämä jakoi mielipiteet: 58 % vastaajista oli täysin eri mieltä, eri mieltä  tai 
 jonkin verran eri mieltä. Vastaajista suurin  osa (40 %) oli väittämän kanssa jonkin 
verran eri mieltä. Rautatieasiantuntijat pitivät henkilöstön hankintaa helpompana 
kuin yleisasiantuntijat.  
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Kuvio 21.  Asiantuntija-arviot väitteeseen "henkilöstön hankinta ei tuota ongelmia 
uudelle rauta tievritykselle" ensimmäisellä kyselykierroksella. 
Uuden rautatieyrityksen henkilöstön hankinnan vaikeutta argumentoitiin  sillä, että 
osaavaa henkilöstöä on tällä hetkellä töissä vain VR-konsernissa ja sen 
tytäryhtiössä  VR Osakeyhtiössä. Aineistossa esitettiin, että henkilöstö pysyy 
helposti suuren toimijan palveluksessa. Lisäksi aineistossa arveltiin, että 
henkilöstö näkisi siirtymisen uuden rautatieyrityksen palvelukseen riskinä, koska 
uusi toimija ei voi välttämättä taata sitä, että  se tulee toimimaan markkinoilla 
pitkään. Tähän liittyen arveltiin, että uuden toimijan on luotava houkutteleva työ-
tarjous, jos se aikoo hankkia työtekijöitä VR Osakeyhtiöstä. Kuitenkin  osa 
 vastaajista argumentoi, että uusi luotettava toimija voisi olla kiinnostava 
työnantaja. Muutamissa vastauksissa otettiin esiin se, että jos VR Osakeyhtiö 
menettää markkinaosuuttaan uusille rautatieyrityksille, VR Osakeyhtiöön 
muodostuu tuotannollista ylikapasiteettia myös henkilöstön osalta. Tällöin syntyy 
luonnollista siirtymää VR Osakeyhtiöstä muihin rautatieyrityksiin. Yhtenä 
mandollisuutena hankkia valmiiksi kokemusta omaavaa henkilökuntaa pidettiin 
sitä, että uusi rautatieyritys palkkaisi VR-konsernista eläkkeelle jääneitä 
henkilöitä. Monissa vastauksissa todettiin, että VR-konsernin henkilöstön alhaisen 
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eläkeiän vuoksi tämän kaltainen rekrytointi voisi olla mandollista. Muutamissa 
vastauksissa arveltiin myös, että VR-konsernin palveluksessa olevat 
yrittäjähenkiset henkilöt voisivat muodostaa omia pieniä rautatieyrityksiä, kuten 
Ruotsissa on käynyt. 
"Ongelmia saattaa aiheutua siitä, että kelpoisuusvaatimukset täyttäviä 
henkilöitä on vain rajoitetusti saatavilla."  yleisasiantuntUa  
"riippuu kyllä työnantajasta ja tarjottavien työtehtävi[en]...  käynnistys- 
vaiheessa voi olla pieniä ongelmia, mutta ei - - yrityksen vakiinnutettua 
asemansa" rautatieasiantuntija  
Aineistossa tuotiin esiin myös henkilöstön kouluttamisen mandollisuus; uusi 
rautatieyritys voisi kouluttaa tarvitsemansa henkilökunnan. Tarvittavat koulutus- 
palvelut voitaisiin ostaa koulutuspalveluja tarjoavilta oppilaitoksilta.  Osa 
 vastaajista totesi, että  koko henkilöstöä ei tarvitse hankkia tai kouluttaa, vain 
 ainoastaan tietty  osa henkilöstöstä  tarvitsee erityisen koulutuksen. Samassa 
yhteydessä henkilöstön hankinnan useat asiantuntijat ottivat kantaa siihen, miten 
koulutusta on nyt saatavissa. VR Koulutuskeskuksen rooli jakoi mielipiteitä.  Osa 
 oli sitä mieltä, että  se tarjoaa koulutusta kaikille tasapuolisesti. Vastaavasti  osa 
 asiantuntijoista oli sitä mieltä, että VR Koulutuskeskus ei täytä tasapuolisuuden 
edellytyksiä, minkä vuoksi koulutus olisi järjestettävä Suomessa siten, että  se olisi 
kaikkien osapuolten kannalta tasapuolisesti ja läpinäkyvästi saatavissa. 
"Osin muilta logistiikan sektoreilta (tavarankäsittely) osin VR: Itä (liikenne)" 
yleisasiantunta 
"Mm. Ruotsin kokemusten mukaan henkilöstön rekrytointi on ainakin 
alkuvaiheessa merkittävä ongelma. Julkisen, ulkopuolisen koulutuksen 
järjestäminen on tärkeää." yleisasiantuntija  
5.1.3 Tuotannontekijöiden hankkimisen eroista 
Suuri ja pieni toimija 
Osa vastaajista totesi, että kaluston ja henkilöstön hankkimisessa ei ole eroja 
suuren ja  pienen toimijan välillä. Näissä vastauksissa perusteluna käytettiin sitä, 
että kumpikin toimija joutuu hoitamaan samat asiat. Liikenteen harjoittamista 
koskevat samat määräykset, oli toimija suuri  tai pieni. Aineistossa suuren ja 
 pienen toimintatapoja kaluston  ja henkilöstön hankinnassa arvioitiin erilaisiksi 
muun muassa siinä, että pieni määrä henkilöstöä on helpompi hankkia. Useat 
vastaajat arvioivat myös, että pieni toimija hankkii vanhaa kalustoa  ja suuri 
toimija uutta - suuren toimijan on helpompi saada tarvittava rahoitus. Pieneen 
toimijaan liitettiin joissakin vastauksissa innovatiivisuutta. Näissä arvioissa 
taustalla näkyi se, että pienen toimijan on löydettävä tehokkaita tapoja toimia. 
Pienen rautatieyrityksen henkilöstö voisi olla myös yrityksen omistaja. 
Aineistossa monissa vastauksissa suureen toimijaan liitettiin varmempi 
rahoituspohja. 
"Pienellä ei ole työtehtävissä raja-aitoja (Kuljettajakin voi pestä veturin 
ikkunat)" rautatieasiantuntja 
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"Suuri toimija voi odottaa tuottojen muodostumista pientä kauemmin - 
[suuri toimija] voi käyttää 'etupainotteisia' investointeja markkinoiden 
valtaamiseen." yleisasiantuntija 
Kotimainen ja ulkomainen toimija  
Osa vastaajista totesi, että kaluston ja henkilöstön hankkimisessa ei ole eroja 
kotimaisen ja  ulkomaisen toimijan välillä. Näissä vastauksissa arvioitiin, että 
rautatieliikenteen harjoittaminen on samanlaista molemmissa tilanteissa. 
Argumenteissa nostettiin esiin myös se, että joka tapauksessa Suomessa toimitaan 
Suomen lainsäädännön ja viranomaisten antamien määräysten mukaan, joita  on 
 noudatettava, oli toimija kotimainen  tai ulkomainen. Kieli- ja kulttuurierojen 
 arveltiin vaikeuttavan asioita, mutta yhteinen eurooppalainen sääntely auttaa, 
koska säännökset ovat eri maissa perusteiltaan samoja. Aineistossa ulkomaiseen 
toimijaan liitettiin toimiva rahoitus. Tähän liittyen arvioitiin myös, että 
ulkomainen toimija on  toimissaan nopeampi. Lisäksi useissa vastauksissa 
arvioitiin, että ulkomaisen toimijan intressi  on maksimoida voitot. Ulkomaiseen 
toimijaan liitettiin oletus siitä, että se on suuri toimija. Pienellä ulkomaisella 
toimij alla voi olla vaikeuksia markkinoilletulossa. Muutamissa vastauksissa 
esitettiin, että ulkomainen toimija tarvitsee ainakin alkuun  agentin, joka pystyy 
hoitamaan asioita Suomessa. 
"Kalustossa ulkomaiset lähtevät ulkomaisen kaluston modifloinnista, 
kotimaiset pyrkivät hankkimaan kaluston Suomesta"  ra utatieasiantuntÜa  
"Ulkomainen [toimija] pyrkii voiton maksimointiin henkilöstön ja kaluston 
määrästä ja laadusta tinkimällä" y1eisasiantuntja 
5.1.4 Rautatieliikenteen erityistietänsys 
Rautatieliikennettä pidetään erityisen teknisenä alana, ja etenkin rautatiesektorin 
sisäisissä keskusteluissa toimiala nähdään haastavana huippuasiantuntijuutta 
vaativana. Kaikista vastaajista vähän yli puolet oli jonkin verran samaa mieltä, 
samaa mieltä tai täysin samaa mieltä siitä, että liikennemuotokohtainen 
erityisinformaatio muodostaa uudelle tulokkaalle ongelman. Näistä vastaajista  3/4 
oli väitteen kanssa jonkin verran samaa mieltä. Rautatieasiantuntijat pitivät 
rautatietoimialaa haasteellisena: 59 % oli väitteen kanssa samaa mieltä, samaa 
mieltä tai  täysin samaa mieltä. Yleisasiantuntijoiden kohdalla vastaava 
prosenttiluku oli 48. 
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Kuvio 22. Asiantuntija-arviot väitteeseen "liikennemuotokohtainen erityis-
informaatio muodostaa uudelle tulokkaalle ongelman" ensimmäisellä kysely- 
kierroksella. 
Aineistossa 	rautatieliikenteen 	erityisinformaation 	luonnetta 	korostettiin 
esimerkiksi sillä, että materiaalia on paljon ja erään arvion mukaan se on 
 hajanaista  ja osin tulkiimanvaraista. Rautatiespesifin materiaalin vaikeuteen 
liitettiin myös kielellinen ulottuvuus: suurin  osa materiaalista on suomenkielistä, 
mikä voi olla ongelmallista ulkomaiselle toimijalle. Muutamissa vastauksissa 
kuvattiin sitä, että rautatietoimialalle on kehittynyt ns. oma kieli, jonka taustalla 
 on  tietenkin rautateiden pitkä  historia koko rautatiealan ollessa osa yhtä toimijaa, 
Valtionrautateitä. Vastauksissa korostettiin myös sitä, että rautateiden kieli  ja 
 toiminnan erityispiirteet  on opittava käytännössä, jotta niitä ymmärtää. 
Erityisinformaation oppimisen vaikeutena pidettiin lisäksi sitä, että alalle ei ole 
kehittynyt konsulttimarkkinoita. Toisaalta muutamissa vastauksissa korostettiin 
sitä, että rautatieliikenteeseen liittyvä erityisinformaatio  on haastavaa, mutta tähän 
 on  olemassa peruste: uusien tulokkaiden täytyy hallita rautatieliikenteen säännöt. 
Uuden tulokkaan tulee pystyä toimimaan alusta alkaen oikealla tavalla sääntöjen 
mukaisesti. Muutamissa vastauksissa erityistietämystä ei pidetty ongelmallisena 
 sen  vuoksi, että arveltiin, että uudet toimijat ovat  jo nyt alalla. 
"Ongelma lienee yleiseurooppalainen, mikä on korottanut kynnystä 
kiinnostukseen operoida eri  maiden rataverkoilla." yleisasianrunt?ja 
"Tulokkaan [on] tiedettäväja tunnettava ala ja siihen liittyvä sääntely! 
Rautatieliikenteen turvallisuusnälcökohcjat [ovat] tärkeitä!" 
rautatieasiantunr?ja 
Osassa vastauksia rautatiealaa verrattiin muihin toimialoihin. Näissä vastauksissa 
haluttiin kuvata sitä, että kaikilla toimialoilla  on omaa erityislaatuista tietoa, joka 
täytyy hallita. Kuitenkin arveltiin, että asioista voi ottaa selvää. Muutamissa 
vastauksissa vertailua tehtiin lentoliikenteeseen. Vastauksissa argumentoitiin, että 
 jos  uudet toimijat kykenevät aloittamaan toimintansa lentoliikenteessä, niin  kyllä 
 se on  mandollista myös rautatieliikenteessä. Lentoliikenteen uusien yrittäjien 
lentoliikenteessä ajateltiin osoittavan sen, että uudelle toimialalle on mandollista 
mennä. 
"Liikennettä koskeva säännöstö on melko universaalia.. ." yleisasiantuntija  
"Lentoyhtiön perustaminen on vielä vaikeampaa ja yrityksiä on silti tullut 
markkinoille." rautatieasiantuntija  
5.1.5 Turvallisuuslodistuksen ja toimiluvan hankkiminen 
Aineistossa nähtiin yleisesti, että turvallisuustodistuksen  ja toimiluvan saaminen 
sujuu ongelmitta, jos näiden edellyttämät asiat ovat kunnossa. Muutamissa 
vastauksissa toivottiin, että turvallisuustodistuksen ja toimiluvan saaminen olisi 
helppoa. Kuitenkin aineistossa näkyi myös argumentteja, joissa esitettiin, että 
turvallisuustodistuksen ja toimiluvan myöntämisessä voi olla myös ongelmia. 
Viranomaiskäsittelyn eurooppalaisen harmonisointityön arveltiin helpottavan 
lupien saantia, mutta toisaalta sen  arveltiin nostavan esiin myös haasteita 
Rautatievirastolle ja liikenne- ja viestintäministeriölle. Turvallisuustodistuksen ja 
 toimiluvan saamiseen liittyvinä vaikeuksina esitettiin muun muassa asioiden 
kuvaamisen vaikeus. Näissä argumenteissa arveltiin, että toimijoilla  on vaikeuksia 
kuvata luotettavasti asioita (esimerkiksi henkilöstö, kalusto, huolto), joita ei 
hakuhetkellä välttämättä ole olemassa. Etenkin uudelle toimijalle prosessin 
arveltiin teettävän paljon työtä. 
"Kansainvälisesti vertaillen uskon näin. Edellytysten täyttyessä ongelmia ei 
pitäisi olla." yleisasiantuntija 
". . .jos RHK tai LVM ovat yhteistyöhaluisia. VR Osakeyhtiön 
turvallisuustodistuksen saanti kesti 4 kk + oikaisuvaatimus LVM:lle, joka 
meni kaikilta kohdin läpi." rautatieasiantuntja  
5.1.6 Ratakapasiteetin hakeminen 
Liikenteen suunnittelu ja ratakapasiteetin hakeminen  
Monet  asiantuntijat pitivät ratakapasiteetin hakemista haasteellisena tehtävänä. 
Yhtenä vaikeutena nähtiin kalustokiertojen arviointi ja kaluston huollon 
järjestäminen. Lisäksi tarvittavan ratakapasiteetin arviointia pidettiin vaikeana, 
 sillä  arveltiin, että haetun mukaista ratakapasiteettia ei sellaisenaan saa. Osassa 
vastauksissa suunnittelu  ja ratakapasiteetin hakeminen erotettiin toisistaan: 
liikenteen suunnittelua pidettiin vaikeana  ja hakemista helppona. Osa vastaajista 
kiinnitti huomiota siihen, että liikenteen suunnittelu  ja ratakapasiteetin hakeminen 
 kandeksan kuukautta ennen kuin aikataulukauden liikenne alkaa,  on erittäin 
vaikeata sovittaa toimivaan liiketoimintaan. Toisaalta muutamissa vastauksissa 
todettiin, että uudella toimijalla  on etukäteen tehdyt sopimukset tai aiesopimukset 
 tulevista kuljetuksista. Eräässä vastauksessa todettiin, että rautatieyrityksen ei 
tarvitse hakea ratakapasiteettia kandeksaa kuukautta ennen aikataulukauden 
alkamista, sillä se  voi hakea ratakapasiteetin kiireellisenä ratakapasiteettina 
jäljelle jääneestä ratakapasiteetista. 
'In,' 
"Vaatii erityisosaamista, johon ei yleinen logistiikkaosaaminen kaikilta osin 
riitä.  . ." rautatieasiantuntUa 
". . . onko nykypäivän vaatimusten mukaista se, että aikaviiveet/ käsittelyajat 
ovat niin pitkät? Uskon, että RHK:n on kehitettävä toimintaansa." 
vleisasian tuntija 
Osassa aineistoa ratakapasiteetin hakemista ei pidetty ongelmallisena. Näissä 
vastauksissa valittua kantaa argumentoitiin esimerkiksi toteamalla, että  rata- 
kapasiteetin hakeminen on normaalia yrityksen toiminnan suunnittelua. Uusien 
toimijoiden arveltiin aloittavan liikenteensä tavalla, joka  on helppo suunnitella. 
Osassa näitä vastauksia ajateltiin, että uuden toimijan volyymi  on sen verran 
pieni, että liikenteen suunnittelu ja ratakapasiteetin hakeminen  ei vaadi erityistä 
suunnitteluosaamista tai resursointia. Toiset vastaajista arvelivat, että uudet 
toimijat aloittavat toimintansa kokojunaliikenteestä, jossa aikataulujen laadinta ei 
muodostu erityisen vaikeaksi.  
"Jos operaattorilla on suunnitelmalliset ja vahvat yhteydet lastinantajaan (-
jim), niin kaikki on mandollista." yleisasiantuntUa 
". . .aloitusti!anne on helppo ja yksinkertainen." rautatieasiantuntzja 
Entä jos rautatieyritys  ei saa hakemaansa ratakapasiteettia? 
Useat vastaajat pitivät suurena uhkana sitä, että rautatieyritys ei saa sitä 
ratakapasiteettia, jota se on hakenut. Uhan realisoituminen näkyisi välittömästi 
rautatieyrityksen asiakasmäärissä  ja -palvelutasossa. Vastaajat pitivät myönnettyä 
ratakapasiteettia yhtenä keskeisenä liiketoiminnan elementtinä, joka tulisi selvittää 
yrityksen toiminnan suunnittelun alkuvaiheessa. Henkilöliikenteen tavara- 
liikennettä korkeampaa etusijajärjestystä pidettiin uhkana ratakapasiteetin 
myöntämiselle. Muutamat vastaajat arvioivat, että etusijajärjestystä voidaan 
käyttää väärin ja häiritä muiden rautatieyritysten toimintaa blokkaamalla. 
Runkoverkon radoilla liikenne on niin vilkasta, että ratakapasiteetin riittävyys 
muodostaa aina vähintään suuren uhan. Tosin  osa arvioi, että ratakapasiteettia on 
 vapaana. Erityisesti liikennöintimandollisuuksia löytyy,  jos liikennettä harjoittaa
muualla kuin pääradoilla tai sellaisina ajankohtina, kun ratakapasiteettia  on eniten 
käytössä. Osa vastaajista oli sitä mieltä, että haetun ratakapasiteetin 
myöntämättömyys ei ole uhka. Uuden toimijan liikenteen arveltiin olevan VR 
Osakeyhtiöltä siirtyvää, jolloin olemassa ollut aikataulu  ja ratakapasiteetti 
 siirtyvät toisen rautatieyrityksen käyttöön. Uuden toimijan arveltiin aloittavan 
joka tapauksessa toiminnan suunnittelun ratakapasiteettiselvityksestä. 
Vastauksissa otettiin esiin myös se, että ratapihojen käytöllä voi olla suurempi 
merkitys kuin linjakapasiteetilla. 
"Toimija siirtyy kumipyöräliikenteeseen,  jos kuljetusketjun muissa osissa ei 
ole joustovaraa..." rautatieasiantunt,ja 
"Uhka on sinänsä fataali. Jos aikoo pyörittää liiketoimintaa,  on oltava 
varmuus ratakapasiteetista. Viranomaiset eivät voi 'muka' avata kilpailua, 
mutta eivät takaa kapasiteettia. Ei ole nykypäivän mukaista. Viranomaisille 
 on  merkittävä suunnitteluhaaste + operat. toiminnan kehittämishaaste 
edessään." yleisasiantun4ja 
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Kyselylomakkeessa  vastaajilta kysyttiin, mitä tarkoittaa rautatieyrityksen kannalta 
tilanne, jossa on se hakenut ratakapasiteettia, mutta se ei saa sitä ratakapasiteettia, 
mitä on hakenut'. Kuviossa 23 esitetään vastaajien arviot seurauksista, jos 
rautatieyritys ei saa hakemaansa ratakapasiteettia. Kuviossa asteikko  on 
 prosentteina,  ja palkin pituus kuvaa sitä, kuinka monta prosenttia vastaajista on 
 valinnut kyseisen vaihtoehdon. Tähän kysymykseen vastanneita asiantuntijoita oli 
 37 (N=37),  joka on tutkimuksen kannalta tulkittavissa olevien vastausten 
lukumäärä. Vastaajista 8 henkilöä (22 %) valitsi kysymyksen kaikki vaihtoehdot. 
Nämä vastaajat näkyvät kuviossa vaalean harmaalla. Vastaajat saivat myös 
arvioida sanallisesti, mitä muuta voisi tarkoittaa tilanne, jossa rautatieyritys ei saa 
hakemaansa ratakapasiteettia. Nämä arviot olivat hyvin erityyppisiä.  Osa 
 vastaajista lähti siitä, että myönnetty tarvittava ratakapasiteetti  on keskeinen osa 
rautatieyrityksen tuotannontekijöitä, ja jos  sitä ei saada, voivat seuraukset olla 
erittäin vakavia. Muutamissa vastauksissa tämä käännettiin päinvastoin:  Jos 
rautatieyritys tietää, että sen tarvitsemalla rautatiereitillä on huomattavaa 
ratakapasiteettivajetta, ja se epäilee, että tarvittavaa ratakapasiteettia ei 
mandollisesti edes saada, niin yritys ei edes aloita toimintaansa. 
"Liiketoiminnan reunaehdoista riippuu onko kaluston kierto vai kuijetusaika 
tärkeämpi" rautatieasiantun tija  
"Ei voi olla niin, että [Ratahallintokeskuksen] byrokraattisella kikkailulla 
olisi merkitystä! Huolestuttavaa,  jos tämä mandollista!" yleisasiantuntja  
Kuvio 23. Asiantuntja-arviot seurauksista, jos rautatieyrilys ei saa tarvitse- 
maansa ratakapasiteettia ensimmäisellä /cyselykierroksella. Osa vastaajista valitsi 
kaikki vaihtoehdot (vaalean harmaa).  
I Ratahallintokeskus  voi tarjota rautatieyntykselle vaihtoehtoista ratakapasiteettia,  jos näyttää siltä, 
että hakemuksen mukaista ratakapasiteettia ei voida myöntää. Hyvässä tapauksessa  rata- 
kapasiteetin mukaisen aikataulun muutos  on alle viisitoista minuuttia, mutta toinen äärivaihtoehto 
 on se,  että rataosan korkean käyttöasteen vuoksi ratakapasiteettia ei voida myöntää ollenkaan  tai 
 tarjottava vaihtoehtoinen ratakapasiteetti poikkeaa huomattavasti haetusta eikä siten vastaa 
rautatieyrityksen tarpeeseen. Kysymyksen taustalla oli ajatus, joka  on lähempänä jälkimmäistä eli 
sitä, että myönnetty ratakapasiteetti poikkeaa huomattavasti haetusta. Vastaaja sai kuitenkin itse 
arvioida, missä tilanteessa rautatieyritys  on, jos se ei saa hakemaansa ratakapasiteettia. 
Ratahallintokeskuksen ratakapasiteettipäätösten tasapuolisuus  
Vastaajista puolet oli sitä mieltä, että Ratahallintokeskus pystyy tekemään 
kaikkien rautatieyritysten kannalta tasapuolisia ratakapasiteetinjakopäätöksiä. 
Ratahallintokeskuksen ratakapasiteettipäätösten tasapuolisuutta epäilevien 
rautatieasiantuntijoiden ja yleisasiantuntij oiden kannat poikkesivat toisistaan. 
Ratahallintokeskuksen kykenevyyttä tehdä tasapuolisia ratakapasiteettipäätöksiä 
perusteltiin sillä, että lainsäädännön, rautatielain, hallintolain  ja hyvän hallinnon 
periaatteet edellyttävät tasapuolisuutta. Ratahallintokeskuksen arveltiin olevan 
päätöksissään puolueeton, tosin puolueettomuuden vaikeutta myös pohdittiin: 
toisesta suunnasta tarkasteltuna ratkaisu voi näyttää ei-toivotulta. 
"Luotan RHK:n puolueettomuuteen, mutta ongelmiin ei ole vain yhtä oikeaa 
ratkaisua." yleisasiantuntija 
"tasapuolisuus riippuu katsojasta, mutta sanoisin, että RHK pystyy tekemään 
päätökset ennalta määritellyin prioriteetteihin tukeutuen, jolloin päätökset 
ovat RHK:n näkökulmasta tasapuolisia."  rautatieasiantuntja  
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Kuvio 24. Asiantuntija-arviot väitteeseen "Ratahallintokeskus pystyy tekemään 
kaikkien rautatieyritysten kannalta tasapuolisia ratakapasiteetinjakopäätöksiä" 
ensimmäisellä kyselykierroksella.  
Osa vastaajista arvioi, että Ratahallintokeskus ei kykene tekemään tasapuolisia 
ratakapasiteettipäätöksiä, minkä perustelemiseen käytettiin lähinnä kolmenlaisia 
argumentteja. Muutama vastaaja kirjoitti, että tasapuolisuus  on lähtökohtaisesti 
 mandoton ajatus. Taustalla  on ilmeisesti ajatus siitä, että yhteensovittamisessa ei 
voida olla tasapuolisia, koska jonkun toimijan aikatauluviivoja siirretään 
enemmän kuin toisen. Toisen vastaustyypin mukaan Ratahallintokeskus  on 
ratakapasiteettipäätöksissään  puolueellinen ja suosii uusia tulokkaita. Kolmannen 
vastaustyypin mukaan ratakapasiteettipäätöksissä suositaan VR Osakeyhtiötä  ja 
hankaloitetaan kilpailun syntymistä. Tätä perusteltiin muun muassa  sillä, että yR-
Yhtymällä ja VR Osakeyhtiöllä on hyvät suhteet Ratahallintokeskukseen. 
Muutamat vastaajat käyttivät Ratahallintokeskuksen puolueellisuuteen liittyen 
argumenttina nykyistä ylikuormittuneen ratakapasiteetin etusijajärjestystä, joka 
heidän mukaansa suosii henkilöliikennettä ja siten VR Osakeyhtiötä. Muutamissa 
vastauksissa otettiin myös Ratahallintokeskuksen resurssien riittämättömyys esiin: 
Näissä vastauksissa esitettiin, että tasapuolinen päätöksenteko edellyttää sitä, että 
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tarvittavat resurssit, mukaan lukien työkalut  ja henkilöstö, on käytettävissä. 
Näiden arvioiden taustalla näkyi huoli nykyisestä resursoinnista ja toisaalta arvio 
siitä, että resursseja ei voida saattaa nopeassa aikataulussa toisenlaiseksi. 
"Kapasiteetti loppuu joillakin rataosuuksil  la lähes varmasti. Karsinta ei 
voine olla tasapuolista." rautatieasiantuntija  
"Päätöksenteossa tullee ylilyöntejä molempiin suuntiin. Tuomioistuinten 
päätökset riitatapauksissa vahvistanevat ajan myötä RHK:  n profi iIi n." 
yleisasiantuntija 
Ratahallintokeskuksen rooli lilkennejärjestelmän suunnittelussa 
Vastaajista 83 % oli sitä mieltä, että Ratahallintokeskuksen on oltava etukäteen 
aktiivinen ratakapasiteettitarpeiden selvittämisessä. Rautatieliikenteen edistämi-
nen tarkoittaa myös kilpailun edistämistä  ja uuden tarjonnan houkuttelemista. 
Aktiivisuuden arveltiin vähentävän yhteensovittamisen työmäärää  ja opettavan 
 uusille rautatieyrityksille, miten eri tilanteissa toimitaan. Ratakapasiteettia 
pidettiin Ratahallintokeskuksen tuotteena,  jota se hallinnoi ja myy, jolloin on 
 luonnollista selvittää tuotteen kysyntää. Toisaalta myös epäiltiin, että 
rautatieyrityksen suunnitelmat ovat liikesalaisuuksia, minkä vuoksi keskustelu-
halukkuus voi olla vähäistä. Etukäteisaktiivisuuden pelättiin myös tarkoittavan 
markkinoiden j akamista, etukäteismarkkinointia tai  epävirallista toimintaa. 
"Optimiratkaisun 	mandollisuus 	paranee, 	jos 	katsottavana 	on 
poikkileikkaustilanteen sijasta pidempiaikainen kysyntäprofiili/ arvio." 
yleisasiantuntija  
"asiat pystyttävä hoitamaan ennalta ja julkisesti ilmoitettujen aikarajojen  ja 
 menettelytapojen puitteissa..., mutta päätöksenteko ei voi perustua 
'epävirallisiin' yhteydenottoihin. . ." rauta tieasian tuntija 
Kuvio 25. Asiantuntija-arviot väitteeseen "Ratahallintokeskuksen on oltava jo 
 etukäteen aktiivinen ratakapasiteettitarpeiden selvittämisessä, jotta  rata-
kapasiteettihakemukset voitaisiin yhteensovittaa mandollisimman kvvin" toisella 
kyselykierroksella. 
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Lähes 90 % prosenttia vastaajista oli sitä mieltä, että Ratahallintokeskuksen tulisi 
rakentaa rautatieyritysten kanssa sellaisen liikennejärj estelmä, joka palvelee 
kaikkien toimijoiden tarpeita, ja että vastuu järjestelmän kehittämisestä kuuluu 
Ratahallintokeskukselle. Muutamissa vastauksissa todettiin, että liikenne-
järjestelmävastuuta kuuluu myös liikenne- ja viestintäministeriölle ja 
Rautatievirastolle. Perusteluina todettiin, että liikennejärjestelmän kehittäminen ei 
voi olla yhden rautatieyrityksen tehtävänä  tai vastuulla. Vastauksissa arveltiin, 
että Ratahallintokeskus-vetoinen kehittäminen varmistaa myös rataverkon 
tehokkaan käytön ja takaa rautatieliikenteen kilpailukykyiset toimintaedellytykset. 
Liikennejärjestelmän kehittäminen vaatii Ratahallintokeskukselta aikaa  ja 
 resursseja. Liikennejärjestelmän laatimistyössä tasapuolisuus  on keskeistä, koska 
suosimisesta seuraa tehottomuutta  ja kilpailuoikeudellisia ongelmia. 
"Yksiraiteinen verkko on erityisen haastava. RHK:lla tulee olla tieto 
asiakkaiden tulevista tarpeista  (ml. ennusteet)." rautatieasiantuntija 
Kuvio 26. Asiantuntija-arviot väitteeseen "vastuu kaikkia palvelevan liikenne- 
järjestelmän kehittämisestä kuuluu Ratahallintokeskukselle" toisella kvselv-
kierroksella. 
5.2 	Rautatieliikenteen harjoittaminen  
5.2.1 Liikenteenohjauksen organisointi  
Vastaajista vajaa viidennes arvioi, että kilpailun tasapuolisuuden kannalta 
liikenteenohjauksen nykyinen organisointi VR Osakeyhtiöön ei ole mikään 
ongelma. Rautatieasiantuntijat suhtautuivat nykyorganisointiin kielteisemmin kuin 
yleisasiantuntijat. Toisella kierroksella vähän  alle puolet vastaajista arvioi 
kantansa uudelleen, eli vastasi eri tavoin kuin oli vastannut ensimmäisellä 
kierroksella. Toisen kierroksen vastauksissa kannat olivat kriittisempiä 
nykyorganisoinnin suhteen. Kuviossa 27 on esitetty asiantuntija-arviot 
liikenteenohjauksen organisoimisesta ensimmäisellä (vaaleanharmaa) ja toisella 
(tummanharmaa) kierroksella. 
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Kuvio 27. Asiantuntija-arviot väitteeseen "kilpailun tasapuolisuuden kannalta 
liikenteenohjauksen nykyinen organisointi VR Osakeyhtiöön ei ole mikään 
ongelma" ensimmäisellä (vaaleanharmaa)  ja toisella (tummanharn2aa) kysely- 
kierroksella. 
Liikenteenohjauksen nykyisen organisoinnin ongelmattomuutta perusteltiin muun 
muassa sillä, että liikenteenohjauksen rooli on olla ratakapasiteetin jakamis-
päätöksen mukaisen liikennesuunnitelman toteuttaja. Lisäksi todettiin, että 
toimintatavat voidaan määritellä etukäteen, jolloin Ratahallintokeskuksen 
tehtäväksi voisi jäädä ainoastaan toiminnan jälkiseuranta. Kuitenkin vastaajista 
suurin osa piti nykyistä organisointitapaa kilpailun tasapuolisuuden, ohjauksen 
tasapuolisen kohtelun ja toiminnan läpinäkyvyyden kannalta ongelmallisena. 
Nykyistä organisointitapaa pidettiin ongelmallisena pelkästään jo radanpidon 
 yritysten kannalta. Liikenteenohjauksella nähtiin olevan strateginen tehtävä, jonka 
täytyy olla lähtökohtaisesti tasapuolinen kaikkia rautatieyrityksiä kohtaan. Asiaa 
tarkasteltiin uuden toimijan kannalta pohtimalla, että kyse ei ole yksin siitä, miten 
 asiat  ovat, vaan miltä ne näyttävät. Muutamat vastaajat arvioivat, että tasa-
puolisuus voi kadota käytännön tilanteissa sopimuksista  ja lupauksista huolimatta. 
Muutamissa vastauksissa ongelmaksi nostettiin myös tiedonkulku: arveltiin, että 
kilpailijoiden kuljetustiedot raportoidaan liikenteenohjauksesta VR Osakeyhtiöön. 
"Kapasiteetin jako tehdään etukäteen. Poikkeustilanteiden hoito sujuu 
ohjeistuksin" yleisasiantuntija  
"Kentällä vedetään omaan taloon, vaikka puheissa muuta luvattaisiinkin." 
rautatieasiantuntija  
Vastaajista lähes puolet irrottaisi liikenteenohjauksen VR Osakeyhtiöstä 
kokonaan, kun reilu kolmannes katsoo, että valtakunnallisen junaohjauksen 
siirtäminen riittäisi turvaamaan liikenteenohjauksen tasapuolisuusvaatimuksen. 
Vastaajista vajaa viidennes arvioi, että tasapuolisuusvaatimuksen täyttäisi  se, että 
Ratahallintokeskus laatisi liikenteen ohjaukselle pelisäännöt häiriötilanteiden 
hallintaan useiden rautatieyritysten välillä. Ohjeiden lisäksi Ratahallintokeskuksen 
tulisi seurata tehtyjä ratkaisuja. 
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Kuvio 28. Asian  tuntUa-arviot  siitä, mitä liikenteenohjauksen järjestämiseltä 
edellytetään tasapuolisuusvaatimuksen täyttymiseen toisella kyselykierroksella.  
5.2.2 Palveluihin pääsy 
Väittämä uusien toimijoiden pääsystä VR Osakeyhtiön' palveluihin, muun muassa 
varikoille ja huoltopisteille, kohtuullista maksua vastaan jakoi asiantuntijoiden 
mielipiteet tasaisesti (kuvio 29). Yleisasiantuntijat arvelivat rautatieasiantuntijoita 
useammin, että palveluihin pääsy onnistuu (kuvio 30). Uusien toimijoiden 
palveluihin pääsyä kohtuullista maksua vastaan perusteltiin sillä, että lainsäädäntö 
edellyttää sitä. Palveluihin pääsyn edellytykseksi esitettiin, että tasapuolisuus-  ja 
kohtuullisuusvelvoitteen valvonta järjestetään asianmukaisesti. VR Osakeyhtiöllä 
 on  intressi tarjota uudelle toimijalle pääsy palveluihin, jos siitä on hyötyä sille 
itselleen - esimerkiksi yhtiöt harjoittavat yhteistä liikennettä. Palveluihin pääsyä 
kohtuullista maksua vastaan myös epäiltiin. Argumenttina esitettiin, että kilpailu-
tilanteessa jokainen toimija tekisi kaikkensa turvatakseen oman asemansa. VR 
Osakeyhtiö ei siten tarjoa pääsyä palveluihin, ellei sitä säädöksillä määrätä  ja 
 hallinto huolehdi  sen toteutumisesta. Palveluissa on myös ylihinnoittelun vaara, 
koska maksun kohtuullisuuden arviointi on vaikeaa. Palveluihin pääsyn estäminen 
voitaisiin katsoa määräävän markkina-aseman väärinkäytöksi. 
"Monopolisti' on oy-muotoinen YHTIÖ, jota velvoittaa oy-laki. VR:n ei 
voida odottaa toimivan lainvastaisesti, jolloin sen on voitava periä 
 palveluistaan  oikea hinta + voittotavoite + kehityspanos." yleisasiantuntija 
"Muiden monopolialojen esim. televiestinnän kohdalla ollaan eurooppa-
laisella tasolla todettu, että uusille toimijoille ei pääsyä sallita edes 
kohtuullista maksua vastaan ja näitä asioita on ratkottu ao. erityis
-tuomioistuimissa. Näin tulee käymään myös  rautatiealalla Suomessa."  
rautatieasiantuntija  
Käytin kyselyssä terminä  monopolistia, jotta vastaajat olisivat arvioineet tilanteita myös muut 
 toimialat  mielessään. Muita vaihtoehtoisia termejä olisi ollut mm. markkinoiden suurin toimija, 
 incumbent  ja VR Osakeyhtiö. Yhdessä vastauksessa ihmeteltiin  monopolisti-termin valintaa. 
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Kuvio 29. Asiantuntija-arviot väitteeseen "rautatiemarkkinoiden monopolisti 
sallii uusille toi,nijoille pääsyn olemassa oleviin palveluihinsa, mm. varikoille ja 
huoltopisteille, kohtuullista maksua vastaan " ensimmäisellä kyseivkierroksella. 
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Kuvio 30. Rautatieasiantuntijoiden ja yleisasiantuntijoiden arviot väitteeseen 
"rautatiemarkkinoiden monopolisti sallii uusille toimijoille pääsyn olemassa 
oleviin palveluihinsa, mm. vari koille ja huoltopisteille,  kohtuullista maksua 
vastaan" ensimmäisellä kyselykierroksella.  
5.2.3 Rautatieliikenteen liiketoiminta kilpailussa 
VR Osakeyhtiö ja hintoihin vaikuttaminen 
Valtaosa (82 %) vastaajista oli sitä mieltä, että kilpailun avautuminen vaikuttaa 
hinnoitteluun (ks. kuvio 31). Kilpailun avautumisen vaikutusta hinnoitteluun 
perusteltiin muun muassa sillä, että jo kilpailun uhka vaikuttaa hintoihin. 
Kuijetuspalveluja ostavat asiakkaat etsivät kilpailevia vaihtoehtoja, ja 
halutuimpien kuljetusten hinnoitteluun kilpailu vaikuttaa, koska kilpailua syntyy 
erityisesti näihin kuljetuksiin. VR Osakeyhtiön tavoitteena  on säilyttää markkina- 
osuutensa, johon se pyrkii käyttämällä hintojen laskemista yhtenä keinona. 
Muutamissa vastauksissa Suomen tilannetta verrattiin Eurooppaan: esimerkkien 
valossa hinnat tulevat laskemaan myös Suomessa. Aineistossa esitettiin myös 
epäily siitä, että kun verkolla on useita toimijoita, ja kuljetushinnat määräytyvät 
markkinaperusteisesti, VR Osakeyhtiö nostaisi hintoja niillä alueilla, joilla ei ole 
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kilpailua. Hintakilpailun kiristymisen arveltiin johtavan siihen, että kannattamat-
tomimmat kuljetukset lopetetaan. Osa vastaajista kuitenkin arvioi, että kilpailun 
avautuminen ei tule vaikuttamaan VR Osakeyhtiön hinnoitteluun. Vastaajat 
perustelivat tätä lähinnä kandenlaisilla seikoilla. Ensinnäkin arvioitiin, että 
kilpailu toimii jo nyt: rautatieliikenne kilpailee muita liikennemuotoja vastaan, 
minkä vuoksi kuljetusmarkkinoiden yleinen kilpailutilanne määrää hinnoittelun  jo 
 nyt. Toiseksi arvioitiin, että uudet toimijat ovat alueellisia  tai niin pieniä, että 
todellista kilpailutilannetta ei edes synny, eikä hinnoittelussa siten tapandu 
muutosta. 
"Olisi pakko vaikuttaa, sehän  on idis. Kilpailu autoliikenteen kanssa on eri 
asia. Kustannusrakenne VR:ssä ei ole läpinäkyvä."  yleisasianruntija 
"Vaikuttaa hinnoitteluun ratkaisevalla tavalla. Enää ei ole mandollisuutta 
kermankuorintahinnoitteluun, koska kilpailu kohdistuu kannattavimpiin 
kuljetuksiin. Tästä hyötyy asiakas." rautatieasiantunt/a  
Kuvio 31. Asiantuntija-arviot väitteeseen "kilpailun avautuininen ei vaikuta 
 monopolistin kuijetusten hinnoitteluun  "ensimmäisellä kyselykierroksella.  
Toiminnan taloudellinen kannattavuus 
Kyselyssä vastaajia pyydettiin arvioimaan erilaisten uusien rautatieyritysten 
toiminnan kannattavuutta; vastaajien tuli arvioida, onko pienen kotimaisen, pienen 
ulkomaisen, suuren kotimaisen ja suuren ulkomaisen rautatieyrityksen toiminta 
kannattavaa vai ei 1 . Useat vastaajat arvelivat, että toiminnan kannattavuutta ei voi 
yleisesti arvioida, koska se on yrityksestä ja palvelukonseptista riippuvaa, minkä 
vuoksi kaikki eivät vastanneetkaan kysymykseen. Vastaajia oli kuitenkin  25 
(N=25). Kuviosta2 32 havaitaan, että suurin osa vastaajista arvioi kaiken- 
tyyppisten rautatieyritysten toiminnan olevan kannattavaa. Suurimman toiminnan 
kannattavuusarvion (80 %) sai pieni kotimainen rautatieyritys. Pienimmän 
toiminnan kannattavuusarvion (52 %) sai pieni ulkomainen rautatieyritys. Pienen 
'Panelistit  saattoivat tulkita kysymyksen tarkoittavan myös sitä, onko  ko. yritystyypin toiminnan 
mandollista olla kannattavaa. 
2  Kuviossa harmaa tarkoittaa kyllä (yrityksen toiminta kannattavaa), valkoinen ei (toiminta ei 
kannattavaa) ja musta  sitä, että vastaaja ei osaa sanoa. Tulkitsin ne vastaukset, joissa vastaaja oli 
arvioinut yhden tai useamman toimijatyypin kannattavuutta, mutta jättänyt osaa arvioimatta, siten 
vastaaja ei osannut arvioida ko. toimijatyypin toiminnan kannattavuutta. 
118 
ulkomaisen rautatieyrityksen kohdalle osui myös eniten epätietoisuutta;  20 % 
 vastaajista jätti arvioimatta toiminnan kannattavuutta. Vastaajista  28 % arvioi, että




• Ei osaa sanoa 
Kotimainen 	Ulkomainen  
Kuvio 32. Mandolliset uudet toimijat ja toiminnan kannattavuus ensimmäisellä 
kyselykierroksella. 
Vastaajat arvioivat, että markkinoille ei tule ketään, ei suurta eikä pientä, ei 
kotimaista eikä ulkomaista, ellei toiminta ole kannattavaa. Vastauksissa toiminnan 
kannattavuuden katsottiin riippuvan monista eri tekijöistä. Markkinoilletulo 
edellyttää riittävää asiakaspotentiaalia  ja oikean markkinaraon löytämistä. Eräs 
yleisasiantuntija muistutti, että vaikka pääomaintensiteetti suosii  vain suuria, 
Ruotsin esimerkin perusteella on nähty, että pienikin onnistuu erikoistuneilla 
 niche-markkinoilla'. Pienen toimijan eduksi katsottiin pienet yleiskulut  ja joustava 
henkilöstön käyttö. Pienen toimijan katsottiin voivan keskittyä toimintaansa; 
suuren toimintaan voi liittyä helposti vaikeuksia ylikapasiteetin  ja toimitus- 
ongelmien kanssa. Suuren toimijan arveltiin toisaalta kestävän pidempään 
tappiollista toimintaa. Markkinoiden arveltiin kuitenkin olevan liian pienet 
suurille ulkomaisille toimijoille. 
"Kaikilla muilla paitsi pienellä ulkomaisella  on hyvät mand. saada aikaan 
kannattavaa toimintaa. Pienellä  ulk. ei ole tarvittavaa 'sisäpiirin' tietämystä, 
eikä toisaalta taloudellista tukea (esim. isot kalustohankinnat) eli toiminnan 
aloit. voi olla vaikeaa." rautatieasiantuntja  
"Pienellä toimijalla ongelmana erittäin suuret alkuinvestoinnit  ja liike-
toiminnan riskit... Suuri vakavarainen toimija kestää tappiollisen toiminnan 
alkuvaiheessa." yleisasiantuntija  
"iso ulkomainen voi alkuvaiheessa yrittää saalistushinnoittelua." 
yleisasiantuntUa  
I  Niche-markkinat tarkoittavat markkinoiden kapeaa segmenttiä,  jota toimija palvelee segmentin 
 kannalta oikeanlaisella liiketoimintastrategialla  (Porter 1998b, 15-16: Räsänen 1997, 105). 
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5.3 	Muita rautatiemarkkinoilletuloon liittyviä asioita  
5.3.1 Markkinojiletulon kesto 
Vastaajia pyydettiin arvioimaan markkinoilletulon kestoa' ja sen luonnetta2 .  
Vastaajien (N=32) valitsemat vaihtoehdot esitetään kuviossa  333•  Lähes 60 % 
 vastaajista arvioi, että markkinoilletulo kestää liian kauan. Lisäksi yli puolet 
vastaajista arvioi, että markkinoilletulo  on byrokraattista ja siihen liittyviä vaiheita 
 ja  viranomaisia on liikaa, vaikka muutamassa vastauksessa prosessin arveltiin 
olevan selkeä, jos se kuvattaisiin yksinkertaisesti. Pitkän keston vuoksi 
markkinoilletuloa pidettiin vaikeana, koska markkinatilanteet muuttuvat nopeasti 
 ja  pitkälle tulevaisuuteen ulottuvien sitoumuksien tekeminen  on vaikeaa. 
Muutamissa vastauksissa arvioitiin, että erityisesti pieneltä toimijalta 
markkinoilletulo voi viedä kohtuuttoman pitkän ajan. Toisaalta monissa 
vastauksissa arvioitiin, että tarvittava aika on pitkä, mutta alalle tulo vaatii joka 
tapauksessa pitkäjänteistä suunnittelua. Viranomaisten tulisi kehittää toimin-
taansa, ja niiden olisi pystyttävä palvelemaan toimijoita asiakasystävällisesti  ja 
 joustavasti siten, että markkinoilletuloprosessi olisi mandollisimman yksin-
kertainen ja nopea. Lisäksi viranomaisten tulisi miettiä yhden luukun periaatetta, 
vähintään tiedon saannin osalta. Vastauksissa pohdittiin myös  EU-lainsäädännön 
merkitystä argumentoimalla, että markkinoilletulon kaikkia vaiheita "ei ole  EU
-sääntelyssä  koskaan arvioitu kokonaisuutena". 
"Prosessi on tsaristinen ja vapaata kilpailua estävä, suunnittelujänne ja 
sitoutumisjänne myös asiakkaille aivan liian pitkä"yleisasiantunr,ja 
"Vaiheiden peräkkäisyys ei liene tarpeellista eli eri anomukset voisivat olla 
vireillä samanaikaisesti. RHK:n ja LVM:n ei tarvitse välttämättä käyttää  
koko määräaikaa." rautatieasiantuntija  
"Vaadittava aika on otettava huomioon liiketoimintaa käynnisteuäessä. 
Pjtäähän tehdaskjn rakentaa ennen tuotannon alkamista (ja hankkia esim. 
ympäristö- ja rakennusluvat)." yleisasiantuntUa  
Kyselyn väitteessä kerrottiin, että Rautatievirasto (kyselyvaiheessa turvallisuustodistuksen 
myöntäjänä mainittiin Ratahallintokeskus) ratkaisee turvallisuustodistuksen hyväksymistä 
koskevan asian neljän kuukauden kuluessa. Liikenne-  ja viestintäministeriö ratkaisee toimilupa- 
hakemuksen kolmen kuukauden kuluessa. Liiketoimintasuunnitelma sekä tuotannontekijöiden 
hankintasuunnitelma täytyy tehdä ennen näitä. Rautatieyrityksen  on haettava ratakapasiteettia 
kandeksan kuukautta ennen aikataulukauden alkamista, jos rautatieyritys haluaa muuta kuin 
ylijäämäkapasiteettia. 
2  Vastaajia pyydettiin arvioimaan, mitkä seuraavista väitteistä pitävät paikkansa: Rautatieyrityksen 
kannalta aika liiketoimintasuunnitelmasta markkinoilla toimimiseen  on liian pitkä. Markkinoille-
tuloprosessi on helppo, vaiheita on vähän. Markkinoilletulo on byrokraattista, vaiheita ja viran-
omaisia on  liikaa. Näiden lisäksi vastaajat pystyivät ottamaan väitteeseen kantaa omin sanoin. 
Kuvion mitta-asteikko on prosentteja, eli palkin pituus kuvaa sitä, kuinka monta prosenttia 
vastaajista valitsi kyseisen vaihtoehdon. 
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Kuvio 33. Asiantuntija-arviot markkinoilletulon kestosta  ja sen luonteesta 
ensimmäisellä kyselykierroksella.  
5.3.2 Markkinoiden suurimman rautatieyrityksen toiminta 
Markkinoiden suurimman rautatleyrityksen vaikuttaminen viranomaisiin 
Suurin osa vastaajista arveli, että VR Osakeyhtiö pyrkii aktiivisesti vaikuttamaan 
Ratahallintokeskuksen ja liikenne- ja viestintäministeriön kantoihin ja päätöksiin. 
Yleisasiantuntijat arvelivat rautatieasiantuntijoita useammin, että vaikuttamiseen 
pyritään. Vain muutamissa vastauksissa arveltiin, että vaikuttamista ei edes pyritä 
tekemään. Osa vastaajista piti vaikuttamista normaalina sidosryhmätyönä; suuret 
elinkeinoharj oittaj at pyrkivät vaikuttamaan viranomaisiin keskeisissä asioissa. 
Useissa argumenteissa VR Osakeyhtiön vaikutuspyrkimyksissä nähtiin normaalin 
sidosryhmätyön lisäksi tai sen sijaan kielteisiä elementtejä. Vastaajat arvioivat, 
että sidosryhmätyötä tehdään kilpailun estämiseksi  tai nykyisen markkina-aseman 
varmistamiseksi. Vaikuttamistyön kuvattiin näkyvän erityisesti päätösten  ja 
 lainsäädännön valmistelun yhteydessä. Muutamissa vastauksissa arveltiinkin, että 
sidosryhmätyön vaikutus on näkynyt enemmän liikenne-  ja viestintäministeriössä, 
 jonka näkemykset valtion  ja VR Osakeyhtiön roolista eivät ole aina vastanneet 
avautuvan kilpailun edellyttämää tilannetta. Vaikutuskanavan arveltiin menevän 
virkamiesvalmistel un ohi suoraan poliittiselle tasolle. Toisaalta vastauksissa 
arvioitiin myös, että VR Osakeyhtiö haluaa varmistaa rautatieliikenteen 
toimivuuden myös kilpailutilanteessa. 
"Kaikki yritykset pyrkivät vaikuttamaan"  yleisasiantuntija  
"Tullut esiin monia esimerkkejä, joissa toimittu kulissien takana" 
rautatieasiantuntija 
"Lienee jo osa toimenkuvaa - dinosauruskin huutaa ennen metamorfoosia" 
yleisasian tuntija 
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Kuvio 34. Asiantuntija-arviot väitteeseen "monopolisti pyrkii aktiivisesti vaikutta-
maan Ratahallintokeskuksen ja liikenne- ja viestintäministeriön kantoihin ja 
 päätöksiin " ensimmäisellä kyselykierroksella. 
Kilpailun edistäminen  tai estäminen 
Osa vastaajista arvioi, että VR Osakeyhtiö vaikuttaa monissa asioissa kilpailun 
avautumista edistävästi, erityisesti jos uusi toimija pyrkii VR Osakeyhtiön kanssa 
alihankinta-yhteistyöhön. Taustalla  on ajatus siitä, että tämänkaltainen yhteistyö 
voisi olla VR Osakeyhtiön ja uuden toimijan kannalta win-win-tilanne. 
Konkreettisina edistämiskeinoina pidettiin muun muassa kaluston vuokrausta  ja 
 myyntiä sekä tietojärjestelmien jakamista  ja hyödyntämistä. Toisaalta VR 
Osakeyhtiön arveltiin edistävän kilpailun avautumista sillä, että se osallistuu 
avoimesti ja hyvällä yhteistyöllä kilpailun avautumista pohtivien työryhmien 
työhön, jossa luodaan toimintamalleja ja prosesseja tulevaa kilpailutilannetta 
varten. Vastaajien joukossa oli myös niitä, jotka arvelivat, että VR Osakeyhtiön 
toiminnassa ei ole edistämisen tai estämisen elementtejä. 
"Ei estä tai edistä. Toimii markkinaehtoisesti, lakeja noudattaen." 
yleisasian tuntija 
"En usko, että kilpailua yritettäisiin estää, mutta  sen toivotaan olevan reilua." 
rautatieasiantuntzja  
Monet vastaajat olivat sitä mieltä, että VR Osakeyhtiö pyrkii useiden keinojen 
avulla estämään kilpailua. Kilpailun estämisen motiivina pidettiin sitä, että 
kilpailevat yritykset eivät edistä kilpailua, päinvastoin,  sillä jokaisen toimijan 
haaveena on päästä monopoliasemaan tai dominoivaan asemaan. Useissa 
vastauksissa VR Osakeyhtiön vaikuttaminen arvioitiin olevan lobbaamista,  jota 
 suunnataan kaikkialle, mukaan lukien poliitikot  ja ay-liikkeet. Muutamissa 
vastauksissa arvioitiin, että VR Osakeyhtiö pyrkii vaikeuttamaan uuden toimijan 
markkinoilletuloa ja liikennöintiä aktiivisella mediapelillä, jonka tavoitteena olisi 
antaa uusista toimijoista epäluotettava  kuva. Kilpailun estämisen keinoina 
pidettiin myös VR-konsernin vaikutuspiirissä olevien toimintojen käyttämistä 
omaksi eduksi, muun muassa liikenteenohjauksen ja VR koulutuskeskuksen 
osalta. Muina keinoina esitettiin tuotannontekijöiden siirtymisen estäminen, 
populismi, politikointi, kiristys sekä tiedonkulun vaikeuttaminen  ja kielteinen 
suhtautuminen muutoksiin ja toimialan kehittämiseen. 
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"Vetoaa Venäjän-kokemukseensa, julkisen palvelun velvoitteeseen  ja 
 mielestään hyvin toimivaan käytäntöön"  yleisasiantuntija  
"Yleisön mielikuvan muodostumiseen vaikutetaan epäilyillä [uuden 
rautatieyrityksen] ammattitaidosta, rehellisyydestä jne."  rautatieasiantun ti/a 
"henkilöli ikenteessä ostorahoitus LVM :n käsiin, keskitetty hallinto (LVM), 
jotta VR voi vaikuttaa Suomen poliittisella tasolla, valittaminen RHK:n 
päätöksistä, saalistushinnoittelu, palvelun parantaminen!"  y1eisasiantunta 
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6 	AINEISTON ANALYYSI JA TULOKSET 
Tässä luvussa esittelen aineiston analyysia ja kuvaan työn tulokset. Luvun alku- 
osassa esittelen aineiston perusteella muodostamiani asiantuntijoiden tyyppi- 
kuvauksia. Asiantuntijoiden tyyppikuvaukset j äsentävät hyvin delfoi-tekniikalla 
kerättyä moniulotteista aineistoa ja tarjoavat hyvän poikkileikkaavan näkökulman 
aineistoon. Lisäksi asiantuntijoiden tyyppikuvaukset taustoittavat hyvin tyyppi- 
kuvauksien jälkeen esiteltyjä, erilaisten yritysten markkinoilletulon skenaarioita. 
Luvun lopussa esittelen aineistosta  ja analyysista nousevia tuloksia. 
6.1 	Asiantuntijaprofluit 
6.1.1 Asiantuntijoiden profilointi vastausten perusteella 
Tarkastelin asiantuntijoiden antamia vastauksia kandessa ulottuvuudessa siten, 
että asiantuntijat voitiin sijoittaa ulottuvuustarkastelun perusteella eri 
kategorioihin. Valitsin ulottuvuuksiksi sellaiset aineiston keskeiset aiheet, joiden 
suhteen vastaajien näkemyksissä oli merkittäviä eroja'. Ensimmäinen ulottuvuus 
oli arvioitu kilpailun määrä. Vertasin asiantuntijan esittämää arviota uusien 
rautatieyritysten markkinaosuuden määrästä kaikkien asiantuntijoiden esittämiin 
arvioihin. Sijoitin vastaajat ulottuvuudelle siten, että ulottuvuuden alkuun päätyi 
pienimmän arvon antanut, mediaaniarvo oli keskellä ja ulottuvuuden toiseen 
ääripäähän päätyi suurimman antanut. Sijoitin asiantuntijat minimi—mediaani  ja 
 mediaani—maksimi väleille arvojen mukaan lineaarisesti2 . 
Toinen ulottuvuus oli kilpailuedellytysten luomisen tarve. Sijoitin asiantuntijat 
ulottuvuudelle heidän antamiensa vastausten perusteella. Kilpailuedellytysten 
luomisen merkitystä eniten korostava sijoittui ulottuvuuden ääripäähän  ja kilpailu- 
edellytysten luomiseen penseästi suhtautunut päätyi ulottuvuuden toiseen päähän. 
Ulottuvuuden keskikohtaan sijoittuivat ne, jotka suhtautuivat neutraalisti 
kilpailuedellytysten luomiseen. Tässä ulottuvuudessa vastausten mediaani oli 
ulottuvuuden keskikohtaa korkeammalla, mikä tarkoittaa sitä, että aineiston 
vastaajien enemmistö piti kilpailuedellytysten luomista tärkeänä. 
Muodostin kuvatusta  kandesta ulottuvuudesta matriisin, jonne asiantuntijat 
sijoittuivat antamiensa vastauksien perusteella (kuvio  35). Matriisissa jokainen 
 piste  vastaa yhtä asiantuntijaa, joka on vastannut tutkimuksen molempiin tai 
 toiseen delfoi-kyselyyn. 
Asiantuntijoita voitaisiin jaotella useilla erilaisten ulottuvuuksien kombinaatioilla. Katsoin, että 
 paras asiantuntijaerottelu  saadaan aikaan perustavaa laatua olevilla kysymyksillä, joiden
vastauksissa oli hajontaa. Tutkimuksen kannalta useampien erottelujen tekeniisellä ei olisi ollut 
lisäarvoa, koska asiantuntijoiden tyyppikuvausten tarkoituksena oli jäsentää aineistoa ja taustoittaa 
skenaarioita, mihin riittää yksi jaottelu.  
2  Tämä tarkoittaa samalla sitä, että minimi—mediaani—maksinii-ulottuvuus ei ole yhteismitallinen 
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pieni 	 arvioitu kilpailun määrä 	 suuri 
Kuvio 35. Asiantuntijoiden sijoittuminen kilpailun määrä ja kilpailuedellytysten 
 luomisen tarve -ulottuvuuksilla.  
6.1.2 Asiantunt?jatyyppien kuvaukset 
Tarkasteltaessa asiantuntijoiden sijoittumista kilpailun määrä  ja kilpailuedellytys
-ten  luomisen tarve -matriisiin saadaan esiin mielenkiintoinen tilanne, jossa
vastaajat sijoittuvat kolmeen matriisiin neljästä alueesta. Tyhjäksi jää alue, jonne 
sijoittautuneet vastaajat olisivat olleet sitä mieltä, että kilpailua tulee syntymään 
paljon, mutta kilpailuedellytyksiä ei tarvitse luoda. On toki luontevaa, että tällaista 
kantaa ei esiintynyt. Vaikka panelistien joukossa tätä kantaa ei esiintynyt, 
teoriassa joku voisi kuulua tähän ryhmään. Tällöin henkilö arvioisi, että useita 
uusia toimijoita tulee markkinoille  ja ne saisivat vallattua markkinoita, mutta 
samaan aikaan hän katsoisi, että rakenteita ei ole syytä muuttaa eikä 
kilpailuedellytyksiä tarvitse luoda. Tämänkaltainen kanta merkitsisi sitä, että 
uusien toimijoiden markkinoilletulo ja markkinoiden valtaaminen olisi helppoa. 
Tämä puolestaan tarkoittaisi sitä, että markkinoilla toimiva yritys toimii 
tehottomasti. Kilpailuedellytysten pieni luomistarve tarkoittaisi suuren toimijan 






pieni 	 arvioitu kilpailun määrä 	 suuri 
Kuvio 36. Kilpailun n2ääräja kilpailuedellytysten luomisen tarve: tyyppikuvausten 
iyhmät. 
Asiantuntijat jakautuvat antamiensa vastausten perusteella ryhmiin edellä 
kuvatulla tavalla (kuvio 36). Kuvaan tässä luvussa näiden ryhmien sisältämää 
asiantuntijaprofiilia ja asemoitumista luomalla asiantuntijaryhmistä tyyppi- 
kuvaukset. Olen nimennyt asiantuntijaryhmien tyypit seuraavasti: 
- ryhmä 1: maltillinen epäilijä (kilpailun määrä pieni, kilpailuedellytysten 
luomisen tarve pieni) 
- ryhmä 2: toiveikas odottaja (kilpailun määrä pieni, kilpailuedellytysten 
luomisen tarve suuri) 
- ryhmä 3: muutokseen uskova (kilpailun määrä suuri, kilpailuedellytysten 
luomisen tarve suuri). 
Maltillinen epäilijä: "Kilpailua ei synny, eikä mitään tarvitse tehdä" 
Maltillinen epäilijä on sitä mieltä, että rautatieliikenne on jo nyt kilpailu-
tilanteessa, sillä kilpailua esiintyy liikennemuotojen välillä. Kilpailutilanteen  ja 
 muiden rautatieliikenteen ominaisuuksien vuoksi maltillinen epäilijä arvelee, että 
toimialan sisäistä kilpailua ei synny  tai syntyy vain vähän. Hänen mielestään koko 
 kilpailun avaaminen  on tarpeetonta, sillä rautatiekuljetukset toimivat Suomessa
hyvin. 
Maltillinen epäilijä katsoo kaluston olevan niin kallista, että liiketoiminnan 
saaminen kannattavaksi on erittäin vaikeaa. Henkilökunnan hankkiminen sen 
 sijaan  on helppoa - osaajia voi rekrytoida  tai kouluttaa. Viranomaisiin maltillinen 
epäilijä suhtautuu hieman epäillen. Hänen mielestään turvallisuustodistuksen  ja 
 toimiluvan saanti voi sujua kohtuullisesti,  jos kaikki on kunnossa. Viranomais-
työskentely on kuitenkin hidasta ja byrokraattista. Hänen mielestään viran-
omaisten tulisi kehittää toimintaansa. Maltillinen epäilijä arvelee, että viran-
omaiset haluavat, että kilpailua syntyisi. Tämän vuoksi  hän epäilee, että 
viranomaiset voivat tahattomasti  tai jopa tarkoituksella suosia uusia tulokkaita. 
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Maltillinen epäilijä pitää rautatieliikenteen harjoittamista vaikeana toimialana. 
 Hän  on sitä mieltä, että ala on erittäin tekninen ja vaativa, eikä kuka tahansa 
kykene rautatieliikenteen harjoittamiseen. Maltillinen epäilijä on sitä mieltä, että 
rautateiden liikennemuotokohtainen erityistietämys muodostaa markkinoilletulon 
esteen. Tämän vuoksi hän pitää aikataulusuunnitteluosaamista yhtenä tekijänä, 
joka erottaa rautatiet muista liikennemuodoista.  Hän näkee uusien rautatie- 
yritysten mandollisesti huonot aikataulut uhkana  koko liikennejärjestelmän 
toimintavarmuudelle. Maltillinen epäilijä arvelee, että Ratahallintokeskus pystyy 
jossain määrin tekemään kaikkien toimijoiden kannalta tasapuolisia rata-
kapasiteetinjakopäätöksiä. Ratahallintokeskuksen  päätöksiin ei kuitenkaan voi 
luottaa, vaan päätökset on käytävä tarkkaan läpi. Selvää on kuitenkin se, että 
Ratahallintokeskuksen ensimmäisistä päätöksistä on tarpeen tehdä oikaisu- 
vaatimus Rautatievirastoon. 
Kilpailuedellytysten luomista maltillinen epäilij  ä pitää turhana - kilpailuahan 
tuskin edes syntyy. Maltillisen epäilijän mielestä kilpailun edellyttämiä rakenteita 
ei kannata luoda, koska ne monimutkaistavat käytäntöjä. Maltillinen epäilijä ei 
näe mitään syytä muuttaa liikenteenohjauksen organisointia, sillä hänen 
mielestään liikenteenohjauksen organisointi VR Osakeyhtiön alaisuuteen ei ole 
ongelma, sillä liikenteenohjaajat kohtelevat kaikkia rautatieyrityksiä tasa-
puolisesti. Tarpeen vaatiessa enintään tiettyjä muun muassa häiriötilanteiden 
hallintaa koskevia ohjeistuksia voidaan tarkentaa. 
Toiveikas odottaja: "Kilpailun puitteet on luotava, vaikka todellista kilpailua 
ei synnykään" 
Toiveikkaan odottajan mielestä kilpailun avautuminen on hyvä asia. Hän on sitä 
mieltä, että rautatieliikenteen lainsäädännöllisen kehyksen muuttuminen edellyttää 
myös rakenteiden muuttamista huolimatta siitä, syntyykö kilpailua vai ei. 
Toiveikas odottaja arvioi, että kotimaisen tavaraliikenteen avauduttua kilpailulle 
muutamia uusia toimijoita voi tulla markkinoille. Hän arvioi kuitenkin uusien 
rautatieyritysten markkinaosuuden ja merkityksen jäävän vähäiseksi. Toiveikkaan 
odottajan mielestä kilpailua voi syntyä pieniin virtoihin, erityisesti syöttö- 
liikenteeseen. 
Toiveikas odottaja arvioi, että markkinoilletulo  on erittäin vaikeaa toimialan 
pääomasidonnaisuuden vuoksi. Hänen mukaansa kaluston kalleus muodostaa 
merkittävän markkinoilletulon esteen. Henkilöstön hankintaa toiveikas odottaja ei 
näe ongelmana, sillä hän arvioi, että sopivaa henkilökuntaa voi rekrytoida tai 
 kouluttaa,  jos sopivia työntekijöitä ei ole saatavilla. 
Toimiluvan ja turvallisuustodistuksen  saamisessa ei ole toiveikkaan odottajan 
mielestä ongelmia, jos asiat ovat kunnossa. Erityisesti turvallisuustodistuksen 
asioiden kuvaaminen saattaa olla toiveikkaan odottajan mielestä ongelma 
toimijalle, joka ei ole tehnyt riittävän tarkkoja suunnitelmia tulevasta 
toiminnastaan. Toiveikas odottaja esittääkin, että viranomaisten tulisi olla 
asiakasystävällisiä, ja auttaa neuvomalla uusia toimijoita. 
Toiveikas odottaja pitää rautateiden erityistietämystä suurena haasteena uudelle 
rautatieyritykselle. Toiveikas odottaja epäilee, että rautatieliikenteen harjoittami- 
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sen aloittamista harkitseva yritys ei osaa edes aavistaa, miten paljon erilaista 
 rautatieteknistä  säännöstöä on tunnettava ennen kuin liikennettä voi harjoittaa. 
Toisaalta toiveikas odottaja tunnustaa, että asioista voi ottaa selvää, onhan 
materiaalia saatavilla. Toiveikas odottaja pitää rautatieliikenteen suunnittelua 
yhtenä erityistietämistä edellyttävänä  tehtävänä. Erityisenä haasteena uudelle 
 toimijalle  toiveikas odottaja piti sitä, että toimivien aikataulujen ja 
 kalustokiertojen  suunnittelu vaatii oikeanlaista ja luotettavaa arviota saatavissa 
olevasta ratakapasiteetista. Toiveikas odottaja epäili, että uusi toimija saattaa 
suunnitella aikataulut liian optimistisesti, jolloin voi käydä niin, että  haettua 
ratakapasiteettia ei saada sellaisenaan eivätkä tehokkaat  kalustokierrot siten 
toteudu. 
Toiveikas odottaja on sitä mieltä, että kilpailuedellytykset täytyy luoda, vaikka 
kilpailun syntymistä ei olisi odotettavissa. Hänen mukaansa rautatieliikenteen 
harjoittamiseen liittyvien rakenteiden tulee olla  läpinäkyviä ja kaikille tasa-
puolisia. Hänen mielestään  kilpailuedellytysten tulee siis olla kunnossa, jos 
 kilpailua sattuisi syntymään.  Toiveikkaan odottajan mielestä liikenteenohjaus ja 
 rautatiealan  koulutus tulisi järjestää siten, että palvelua tarjotaan kaikille  yhtäläisin 
 ehdoin. 
Muutokseen uskova: "Kilpailua syntyy  ja markkinat muuttuvat, minkä 
vuoksi rakenteiden olisi pitänyt olla kunnossa  jo eilen" 
Muutokseen uskova on sitä mieltä, että kotimaisen tavaraliikenteen avautuminen 
 kilpailulle  on myönteinen ja odotettu asia. Muutokseen uskovan mielestä kilpailun 
puute on näkynyt rautatieliikenteessä kielteisellä tavalla. Muutokseen uskova on 
 varma  siitä, että kilpailun avauduttua markkinoille tulee uusia rautatieyrityksiä, 
 minkä seurauksena markkinat muuttuvat.  Keskipitkällä, viimeistään pitkällä
aikavälillä markkinat ja yritysten välinen kilpailu toimivat rautatieliikenteessä 
 samalla tavalla kuin esimerkiksi  maantieliikenteessä. Muutokseen uskovan 
mielestä toimialan rakenteet tulisikin luoda sellaisiksi, että ne ovat kaikille 
yrityksille tasapuolisia. Muutokseen uskovan mukaan kotimaisen tavaraliikenteen 
lisäksi itäinen yhdysliikenne tulisi avata myös kilpailulle. 
Muutokseen uskova ei pidä kaluston ja henkilökunnan hankkimista ongelmana, 
onhan muillakin pääomaa sitovilla aloilla useita toimijoita ja kilpailua. Muutok-
seen uskovan mielestä kysyntä luo tarjontaa ja synnyttää kilpailua. Muutokseen 
uskovan mielestä toimiva liikeidea  on ratkaiseva; kun se on kunnossa, tarvittava 
rahoitus ja kalusto järjestyvät. 
Muutokseen uskova pitää viranomaisia ja heidän toimintaansa hieman 
passiivisena. Hän odottaa viranomaisilta avointa ja aktiivista viestintää kilpailun 
avautumisesta ja markkinoilletulon mandollisuuksista. Muutokseen uskova on 
 ihmetellyt liikenne-  ja viestintäministeriön roolia kilpailun avautumiseen liittyen: 
liikenne- ja viestintäministeriö on ohjaamassa toimialan rakenteiden luomista  ja 
 puhuu tasapuolisen kilpailutilanteen tärkeydestä. Toisaalta samaan aikaan  on
 havaittavissa monissa asioissa  turhan maltillisia ratkaisuja, valmistelun hitautta ja 
 VR Osakeyhtiön asemaa tukevia linjauksia. Muutokseen uskova kuitenkin 
arvelee, että toimiluvan saaminen liikenne- ja viestintäministeriöstä ja turvalli- 
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suustodistuksen saaminen Rautatievirastosta sujuu hyvin, kunhan asiasta saadaan 
riittävästi informaatiota ja tarvittavat keskustelut saadaan käytyä. 
Muutokseen uskova arvelee, että liikennemuotokohtaista erityistietämystä  on 
rautatieliikenteessä paljon, mutta se ei kuitenkaan muodosta yrityksen 
perustamisen tai markkinoilletulon kannalta ongelmaa. Muutokseen uskova on 
 sitä mieltä, että liikennesuunnitteluosaaminen  on samankaltaista kuin mikä
tahansa muu suunnitteluosaaminen. Muutokseen uskova arvelee varovaisen 
myönteisesti, että Ratahallintokeskus pystyy tekemään kaikkien rautatieyritysten 
kannalta tasapuolisia ratakapasiteetinjakopäätöksiä,  sillä Ratahallintokeskus on 
 puolueeton taho. Lisäksi hänen mielestään viranomaisilla tulisi olla keskeinen 
rooli kaikkien rautatieyritysten tarpeet täyttävän liikennejärjestelmän luomisessa 
 ja sen  tulisi olla yhteensovittamistyössä proaktiivinen. 
Muutokseen uskovan mielestä kilpailuedellytysten luominen  on keskeistä, jotta 
uusien rautatieyritysten markkinoilletulo on mandollista ja kilpailua voi syntyä. 
Muutokseen uskovan mielestä ensisijaista  on toimiva kilpailu, jota rakenteiden 
tulee tukea. Muutokseen uskovan mukaan viranomaisten tulee luoda sellainen 
markkinarakenne, joka takaa tasapuolisen kilpailun mandollisuudet kaikille 
rautatieyrityksille. Muutokseen uskovan mielestä VR Osakeyhtiön tulisi olla yksi 
kilpailija rautatieyritysten joukossa, minkä vuoksi VR Osakeyhtiöön sidonnaiset 
palvelut tulisi purkaa: liikenteenohjauksen  ja henkilöstön koulutuksen tulisi olla 
VR-konsernista riippumatonta. Erityisesti liikenteenohj aus tulisi erottaa yR-
konsernista kokonaan.  
6.2 	Markkinoilletulon skenaariot 
Muodostin tulevaisuustaulukkoa käyttäen (taulukko 6) aineiston perusteella kolme 
skenaariota. Skenaariot kuvaavat pienen kotimaisen, suuren kotimaisen ja suuren 
ulkomaisen rautatieyrityksen markkinoilletulon vaiheet. Aineiston perusteella 
näyttää siltä, että Suomen rautateiden tavaraliikennemarkkinoille ei tule pientä 
ulkomaista toimijaa, joten en myöskään luonut sitä vastaavaa skenaariota. 
Skenaarioiden tarkoituksena on kuvata ja selventää erilaisten tarinoiden kautta 
markkinoilletuloon liittyviä ongelmia, esteitä ja ratkaisuja. Olen rajannut 
skenaarioista pois rautatieyrityksen liiketoiminnan kannalta muutaman keskeisen 
kysymyksen, muun muassa asiakasrajapinnan ja kuljetettavat tuotteet, jotta 
skenaarioiden fokus olisi tutkimuksen kannalta olennaisissa kysymyksissä.  
6.2.1 Pieni kotimainen rautatieyritys: "Jussin juna" 
Jussin juna, pieni kotimainen rautatieyritys katsoi, että sillä olisi useita erilaisia 
mandollisuuksia liiketoimintamallin rakentamiseen.  Se arveli voivansa pienten 
kiinteiden kustannustensa vuoksi hoitaa sellaisia pieniä kuljetustarpeita, joita 
markkinoilla olevat muut toimijat eivät voi raskaan kustannusrakenteen vuoksi 
hoitaa. Lisäksi Jussin juna katsoi, että  sillä voisi olla myös kiinnostusta hakeutua 
yhteistyöhön VR Osakeyhtiön kanssa, jolloin se voisi toimia kuljetusten syöttö- 
toimittajana tiettyyn suurempaan keräilypaikkaan tai alihankkij ana. 
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Tuotaimontekijöiden hankkiminen henkilöstön osalta oli selkeää: Jussin junan 
toimitusjohtaja toimi toiminnan suunnittelijana, kuljetuspalvelujen myyjänä, 
kaluston pienten huoltojen tekijänä ja veturin kuijettajana. Kaluston osalta Jussin 
juna lähti etsimään suoraan vanhaa käytettyä kalustoa,  jota saisi edullisesti. Jussin 
juna arveli, että käytetyn kaluston käyttäminen  on käytännössä sen ainoa 
mandollisuus. Vetokalustoa ei ollut juuri tarjolla, mutta Jussin juna sai ostettua 
eräältä teollisuusyritykseltä dieselveturin. JKV-laitteiston hankkiminen ja 
 asentaminen vanhaan veturiin oli erittäin vaikea  ja kallis hanke, mitä Jussin juna
ei osannut aavistaa etukäteen. Tarvittavan pienen määrän vaunuja  se sai hankittua 
käytettynä paljon veturia helpommin. Lisäksi Jussin juna käytti teollisuuden 
omistamia vaunuja. 
Jussin juna arveli, että turvallisuustodistuksen  ja toimiluvan saaminen sujuisi 
kohtuullisen pienellä työmäärällä, kun asiaan  ensin paneutuisi. Turvallisuus- 
todistuksen edellyttämän turvallisuusjohtamisjärjestelmän tarkka kuvaaminen tuli 
yllätyksenä. Jussin juna sai Rautatievirastolta ohjeen turvallisuustodistuksen 
hakemiseen, mutta monien asioiden kohdalla Jussin juna joutui miettimään, mitä 
jokin kohta tarkoittaa ja miten asia tulisi kuvata. Järjestelmään oli kuvattava 
turvallisuudenhallintakeinoja tilanteisiin, joita Jussin juna ei osannut edes 
etukäteen ajatella. Turvallisuustodistushakemukseen Rautatievirasto vastasi lisä-
selvityspyynnöllä. Rautatievirasto kuitenkin neuvoi niissä asioissa, jotka Jussin 
juna koki vaikeiksi. Turvallisuusasioiden ja niiden kuvaamisen vaikeus johtivat 
siihen, että turvallisuustodistuksen hankkimiseen kului vuosi ja neljä kuukautta; 
yli kaksinkertaisesti se aika kuin oli alun perin arveltu. Siinä vaiheessa, kun näytti 
siltä, että Rautatievirastolle oli toimitettu viimeiset lisäselvitykset, Jussin juna 
ryhtyi hakemaan toimilupaa. Jussin juna oli useasti yhteydessä liikenne-  ja 
viestintäministeriöön toimilupahakemuksen  tiimoilta. Toimilupahakemukseen 
tarvittavien tietojen kuvaaminen oli helpompaa kuin turvallisuustodistukseen 
tarvittavien tietojen. 
Jussin junasta tuntui liian pitkältä ajalta se, että ratakapasiteettia oli haettava 
kandeksan kuukautta ennen aikataulukauden alkua, jos halusi varmistaa sen, että 
saa muuta kuin ylij äämäratakapasiteetha. Liikenteen aloittaminen kesken aika-
taulukauden oli vaikeaa, koska omat kuljetukset ja tehokas vaunukierto oli 
yritettävä sovittaa muun liikenteen, ja muille myölmetyn ratakapasiteetin väliin. 
Alkuun Jussin junasta tuntui siltä, että liiketoiminnan ja liikenteen harjoittaminen 
ylijäämäratakapasiteetin varassa on mandotonta. Jussin junan saama  rata- 
kapasiteetti oli muutamien aikataulujen osalta ihan kohtuullinen, mutta 
enimmäkseen sellaista, että kuijetusajat muodostuivat pitkiksi. Jussin junan 
asiakkaat eivät kuitenkaan vaatineet enempää. Tämän vuoksi Jussin juna 
suunnitteli seuraavaa aikataulukautta varten aikataulutarpeensa huolellisesti  ja 
 haki  sen mukaista ratakapasiteettia. Aikataulukautta koskevien ratakapasiteetti
-hakemusten yhteensovittamisvaiheessa osa  hakemuksen aikatauluista osui
päällekkäin muiden rautatieyritysten  hakemusten kanssa. Näiden aikataulujen 
osalta Ratahallintokeskus tiedusteli Jussin junalta suunnitteluperusteita  ja jousto
-varoja. Päällekkäisten junien aikataulujen osalta neuvotteluissa löydettiin Jussin 
junan mielestä kokonaisuuden kannalta melko hyvä ratkaisu. Kokonaisuudessaan 
toisella aikataulukaudella liikenteen harjoittaminen oli tehokkaampaa, koska 
Jussin juna osallistui ratakapasiteetin hakemiseen siinä vaiheessa, kun kaikki 
ratakapasiteetti on haettavissa. 
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Aikataulusuunnittelun osalta Jussin juna joutui olemaan yhteydessä Rata-
hallintokeskuksen liikennesuunnittelij oihin.  Jussin juna olisi mielellään nähnyt, 
että Ratahallintokeskuksen liikennesuunnittelijat olisivat suunnitelleet hänen koko 
 tuotantonsa aikataulut  ja kalustokierrot. Liikennesuunnittelij at avustivat 
kertomalla aikataulusuunnittelun perusteet  ja tarkastamalla suunnitelmia. Aika-
taulusuunnittelussa oli haasteita, kun oli otettava huomioon lastaus- ja purkuajat 
pelivaroineen sekä kaluston säännölliset huoltoajankohdat. Suunnitelmat oli 
tehtävä muutaman kuukauden päähän, jolloin suunnitelmien mukaista 
ratakapasiteettia pystyi hakemaan säännöllisen liikenteen ratakapasiteetin 
muutosajankohtina. Muita esiin tulevia tarpeita  ja muutoksia oli haettava 
kiireellisillä ratakapasiteettihakemuksilla. Aikataulujen suunnittelu  ja rata- 
kapasiteetin hakeminen oli alkuun vaativa suunnittelutehtävä, mutta  se helpottui 
ensimmäisen vuoden aikana normaaliksi osaksi tuotannonsuunnittelua. 
Jussin juna osti kaluston huoltopalvelut VR Osakeyhtiöltä. Jussin juna piti 
huoltopalveluhintaa hieman korkeana, mutta kuitenkin kohtuullisena. Jussin junan 
kuljetukset olivat suurelta osin sellaisia pieniä kuljetuksia, joita VR Osakeyhtiö ei 
olisi kuljettanut. Tämän vuoksi Jussin junan kuljetukset olivat pääosin uusia 
kuljetuksia rautateillä. Kuljetusten ostajat pitivät Jussin junan kuljetus-
kustannuksia kilpailukykyisinä.  
6.2.2 Suuri kotimainen rautatieyritys: "Elinkeinoelämän Rautatiekulfetus" 
Elinkeinoelämän Rautatiekuljetuksen liiketoimintamalli rakentui siihen, että  se oli 
laskenut voivansa tarjota muutamalle suurelle teollisuusyritykselle heidän tarvit-
semiaan kuljetuspalveluita. Elinkeinoelämän Rautatiekuljetuksen perustaminen 
sai alkunsa siitä, että teollisuus oli erittäin kiinnostunut kilpailun syntymisestä 
rautateiden tavarakuljetuksissa. Teollisuuden yritykset katsoivat, että  he eivät itse 
perustaisi omaa rautatiekuijetusten tytäryhtiötä, vaan  he keskittyisivät omaan 
ydinliiketoimintaansa ja ulkoistaisivat mandollisimman paljon muita toimintoja. 
Kuljetusmarkkinoilla oli siis selvä tilaus uusille toimijoille. 
Elinkeinoelämän Rautatiekuljetuksen taival alkoi liiketoimintamandollisuuksien 
selvittämisestä. Elinkeinoelämän Rautatiekuljetus kävi alkuun keskusteluja eri 
teollisuusyritysten kanssa kuljetustarpeista ja siitä, miten yritykset aikoivat edetä 
mandollisen kuljetusten kilpailuttamisen suhteen. Elinkeinoelämän Rautatie- 
kuljetus solmi väljän aiesopimuksen markkinoilletulosta ja rautatiekuljetuksista 
 kanden yrityksen kanssa. Näiden kanden yrityksen kuijetusten varaan 
Elinkeinoelämän Rautatiekuijetus rakensi liiketoimintansa. Toinen yrityksistä 
päätti hankkia kuljetuksiinsa tarvittavan erikoisvaunukaluston omistukseensa, 
jotta voisi kilpailuttaa jatkossa rautatiekuljetuksen tarjoajan ostamalla  veto- 
palvelun. Toista yritystä Elinkeinoelämän Rautatiekuljetus palveli hankkimalla 
itselleen yleisesti rautatiekuljetuksiin sopivaa kalustoa. Veturit ja vaunut 
Elinkeinoelämän Rautatiekuljetus leasasi, ja sai siten käyttöönsä muutaman uuden 
sähköveturin. Lisäksi yritys hankki kaksi vanhaa dieselveturia. Elinkeinoelämän 
Rautatiekuijetus hankki veturinkuljettajiksi eläkkeelle jääneitä veturinkuijettajia, 
rekrytointi kävi helposti. Elinkeinoelämän Rautatiekuljetus hankki muut 
tarvittavat palvelut, muun muassa kaluston huollon  ja aikataulusuunnittelun, ulko-
puolisilta tahoilta. 
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Turvallisuustodistuksen  hankkiminen ei ollut niin helppoa kuin Elinkeinoelämän 
Rautatiekuijetus olisi odottanut,  sillä turvallisuusjohtamisjärjestelmän ja muiden 
turvallisuusasioiden kuvaamisessa edellytettiin tarkkaa tasoa. Ensinmiäisen 
Rautatieviraston kanssa käydyn keskustelun jälkeen Elinkeinoelämän Rautatie- 
yritys arvioi, että asioiden valmisteluun ei kannata käyttää liian paljon omaa 
aikaa, minkä vuoksi he paikkasivat turvallisuusasioihin  perehtyneen konsultin 
 kuvaamaan yrityksen toimintatapaa  ja kirjoittamaan vaadittavat dokumentit. 
Tämän jälkeen turvallisuustodistuksen hakeminen sujui hyvin. Elinkeinoelämän 
Rautatiekuijetus aloitti toimiluvan hakemisen heti, kun se oli laittanut 
turvallisuustodistuksen haun vireille. Toimiluvan  hakeminen sujui ilman suuria 
vaikeuksia. 
Elinkeinoelämän Rautatiekuljetus katsoi, että sen kilpailukyky perustuu 
kustannustehokkuuteen, joka edellyttää tehokasta toimintaa  ja tuotantoa. Yritys 
lähti siitä, että se ei palkkaa enempää rautatieosaajia kuin  on välttämätöntä. 
Tämän vuoksi yritys ei palkannut aikataulusuunnittelijoita, vaan Elinkeinoelämän 
Rautatiekuljetus suunnitteli itse tehokkaan tuotannon ja osti ulkopuolelta 
tuotannon kuvaamisen ratakapasiteettihakemuksen muotoon. Muutaman  rata- 
kapasiteetin hakukerran  ja yhteensovittamiskeskustelujen  jälkeen Elinkeino-
elämän Rautatiekuljetuksen tuotantotoiminnan suunnittelija huomasi, että 
aikataulujen suunnittelu ja ratakapasiteetin hakeminen on normaali suunnittelu- 
tehtävä siinä missä muutkin vastaavat tehtävät, minkä jälkeen  hän alkoi itse laatia 
aikataulusuunnitelmia ja tehdä ratakapasiteettihakemuksia. 
Elinkeinoelämän Rautatiekuljetuksella oli vaikeuksia saada sopimusta 
markkinoita hallitsevan yrityksen kanssa muutamien palveluiden käytöstä. 
Palveluiden tarjoamisesta kieltäytymistä markkinoita hallitseva yritys perusteli 
 sillä,  että se katsoi tarvitsevansa itse kyseisen palvelun koko kapasiteetin, jolloin 
palvelua ei voitaisi myydä uudelle toimijalle, vaikka molemmin puolin siihen olisi 
tahtoa. Muutamien palveluiden osalta toimijat saivat sopimuksen tehtyä, mutta 
Elinkeinoelämän Rautatiekuijetus katsoi, että sopimuksen hinta oli kohtuullista 
hintaa korkeampi, minkä vuoksi yritys valitti hinnoittelusta Rautatievirastoon. 
Lisäksi Elinkeinoelämän Rautatiekuijetus arvioi, että markkinoita hallitseva yritys 
käytti määräävää markkina-asemaansa väärin ja valitti yrityksen toiminnasta myös 
Kilpailuvirastoon. Rautatieviraston ja Kilpailuviraston kannat olivat sellaiset, että 
markkinoita hallitseva yritys joutui kohtuullistamaan palveluista perittävää hintaa. 
Elinkeinoelämän Rautatiekuljetuksen kuijetuspalveluiden hinnoittelu oli  20-30 % 
 edullisempi kuin markkinoita hallitsevan yrityksen hinnoittelu.  
6.2.3 Suuri ulkomainen rautatieyritys: "European Railway-logistics Services" 
European Railway-logistics Services (ERLS) on  suuri kansainvälinen toimija 
kuljetusmarkkinoilla. ERLS omistaa Venäjällä suuren määrän vaunuja, joilla 
yritys tarjoaa kuljetuspalveluita asiakkailleen. Lisäksi ERLS harjoittaa maantie- 
liikennettä. ERLS oli yhteydessä suomalaisiin elinkeinoelämän yrityksiin ennen 
rautateiden kotimaisen tavaraliikenteen avautumista kilpailulle. ERLS:n ensi-
sijainen tavoite oli tarjota kuljetuspalveluita Venäjän-liikenteessä eli itäisessä 
yhdysliikenteessä. ERLS:lle tuli yllätyksenä toiminnan valmisteluvaiheessa tieto 
siitä, että kilpailun avautuminen ei koskenut yhdysliikeimettä.  Osa suomalaisesta 
elinkeinoelämästä ja ERLS ihmettelivät sitä, että kilpailun avautumisen 
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yhteydessä Suomen valtio turvaa monopoliaseman VR Osakeyhtiölle Venäjän 
valtion kanssa sopimallaan yhdysliikennesopimuksella. Toimijat arvioivat 
kuitenkin, että itäinen yhdysliikenne tulisi jossain vaiheessa avautumaan 
kilpailulle, sillä he katsoivat, että valtion tavoitteena olisi edistää kilpailua eikä 
turvata yhden yrityksen monopoliasemaa. Taustalla oli ajatus siitä, että kilpailu 
laskisi markkinahintoja ja yritysten logistiikkakustaimuksia, ja siten parantaisi 
yritysten ja teollisuuden kilpailukykyä. ERLS katsoi kuitenkin, että se tulee 
markkinoille tarjoamalla ensin kuijetuspalveluita Suomen kotimaisessa 
liikenteessä odottaessaan Venäjän-liikenteen kilpailun avautumista. ERLS tarjosi 
teollisuudelle raaka-aine- ja tuotekuljetuksia. 
ERLS  katsoi markkinoilletulon Suomen rautatietavaraliikenteeseen strategiseksi 
valinnaksi, minkä vuoksi markkinoilletulon kustannukset eivät olleet uuden 
toiminnan suunnittelun keskiössä. Yritys hankki tarvitsemansa määrän uusia 
Suomeen soveltuvia sähkö- ja dieselvetureita. ERLS modifioi osaa omistamistaan 
venäläisistä vaunuista siten, että ne täyttivät Suomessa voimassa olevat 
määräykset. Vaunukalusto oli modifloinnin jälkeen sellaista, että  sillä kykeni 
liikkumaan Suomen ja  Venäjän rataverkolla. ERLS hankki veturinkuljettajia VR 
Osakeyhtiön palveluksesta, mutta sillä oli vaikeuksia rekrytoinnissa, eikä se 
 saanut hankittua tarvitsemaansa määrää kuljettajia. Syynä tähän oli  se, että
kuljettajat olivat sitoutuneita työnantajaansa,  ja he ansaitsivat hyvin eikä heitä 
kiinnostanut siirtyminen uuden työnantajan palvelukseen, koska tulevan 
työsuhteen kestosta ei ollut varmuutta. Tämän jälkeen ERLS palkkasi loput 
veturinkulj ettaj ansa eläkkeelle j ääneistä veturinkuljettaj ista. 
ERLS ajatteli, että se hankkii turvallisuustodistuksen ja toimiluvan helposti, 
vaikka sillä ei ollut tarkkaa tietoa lupien vaatimuksista. Tämän vuoksi 
turvallisuustodistuksen hankkiminen aiheutti ERLS : lle ensin ongelmia. 
Turvallisuusasioiden kuvaamisen tarkkuusvaatimus yllätti,  ja ERLS koki haku- 
prosessin byrokraattiseksi. Hakuprosessi lähti kunnolla käyntiin vasta sitten, kun 
ERLS palkkasi konsultin hoitamaan hakemusasioita. Suomalainen rautatie- 
markkinoita ja rautatielainsäädäntöä  tunteva konsuitti selvitti turvallisuus- 
todistuksen hakemiseen liittyvät kuvattavat asiat ja kuvasi ERLS:n toimintatavat 
vaaditulla tavalla. Konsultin myötä turvallisuustodistuksen  hakeminen ja sen 
 käsittely sujui nopeasti  ja aikaa meni neljä kuukautta. Konsultin rooli oli 
keskeinen myös toimiluvan hankkimisessa. Toimiluvan hakemisessa oli muutama 
asia, joiden kuvaamiseen kului jonkin verran aikaa. Muutoin toimiluvan 
 hakeminen  sujui kohtuullisen helposti. 
ERLS:lla oli taustansa vuoksi rautatieosaamista, joten aikataulujen suunnittelu  ja 
ratakapasiteetin hakeminen sujui helposti. ERLS aloitti liikenteen harjoittamisen 
kesken aikataulukauden, jolloin tarjolla oli  vain se ratakapasiteetti, joka oli 
vapaana aikataulukautta koskevan ratakapasiteetin jaon jälkeen. Seuraavaa 
aikataulukautta varten ERLS suunnitteli mandollisimman hyvän aikataulun, joka 
mandollistaisi tehokkaan kalusto-  ja henkilökierron. Hyvän aikataulun mukainen 
ratakapasiteettihakemus oli päällekkäinen VR Osakeyhtiön ratakapasiteetti-




Tutkimuksen aineiston ja analyysin perusteella voidaan päätellä, että uuden 
rautatieyrityksen ei ole helppoa hankkia henkilöstöä, tosin se ei ole 
mandotontakaan. Valmiit osaajat työskentelevät VR-konsernissa, josta uusi 
rautatieyritys voi yrittää hankkia työntekijöitä. Aineistossa  ja markkinoilletulon 
skenaarioissa esitetty mandollinen rekrytointikohde on rautatie-eläkeläiset. Tässä 
mielessä tutkimustulos on lähes vastaava, ehkä vähän varovaisempi, kuin 
Ruotsissa: uudet toimijat kykenivät rekrytoimaan osaavaa henkilöstöä suurimman 
toimijan palveluksesta. Henkilökuntaa voi myös kouluttaa VR Koulutus-
keskuksessa. Tosin aineistossa näkyi vahvasti  se, että VR Koulutuskeskus ei täytä 
neutraalin kouluttajan tunnusmerkkejä. Tähän vaatimukseen liikenne-  ja viestintä- 
ministeriön asettama VR Koulutuskeskuksen asemaa pohtineen työryhmän 
ehdotus (LVM 2006b, 28-30)  ei vastaa. Työryhmän arvion mukaan koulutuksen 
nykyinen organisointi VR-Yhtymään  on riittävän tasapuolinen ja läpinäkyvä, sillä 
rautatiesektorin koulutuksen tasapuolisuus toteutuu rautatielain nojalla. 
Aineiston ja analyysin perusteella näyttää siltä, että rautatieyritys saa turvallisuus- 
todistuksen Rautatievirastolta ja toimiluvan liikenne- ja viestintäministeriöltä 
 ongelmitta,  jos lupien edellyttämät asiat ovat kunnossa ja kuvattu riittävän hyvin. 
Aineistossa viranomaistoimintaa kohtaan esiintyi epäilyjä passiivisuudesta  ja niin 
sanotusti vaikeaksi heittäytymisestä. Tutkimuksen yksi tulos on se, että viran-
omaisilta odotetaan aktiivista otetta ja asiakassuuntautuneisuutta.  Rautatie- 
liikenteeseen liittyvää toimialakohtaista erityistietämystä pidetään haastavana - 
erityisesti rautatieasiantuntijoiden keskuudessa. Rautatieliikenteelle  on asetettu 
erittäin korkeat turvallisuusvaatimukset, minkä vuoksi toiminta on erittäin 
säädeltyä. Säännöksiä ja rautatieliikennemateriaalia on paljon ja lähinnä vain 
 suomeksi, mikä vaikeuttaa markkinoilletuloa. 
Aineistossa rautatieliikenteen aikataulusuunnittelua pidettiin haastavana tehtävänä 
erityisesti uudelle tulokkaalle  sen riippuvuuksien vuoksi, tosin tehtävä vastaa mitä 
tahansa muuta vaativaa suunnittelua. Uudelle rautatieyritykselle erityinen haaste 
 on  sovittaa liiketoiminnan tavoitteet ja käytettävissä oleva kalusto realistisiksi 
aikatauluiksi, joissa otetaan huomioon riittävä pelivara  ja kalustokierrot 
huoltoineen. On hyvin todennäköistä, että kun rataverkolla on useita toimijoita, 
ratakapasiteettihakemukset ovat päällekkäisiä, jolloin Ratahallintokeskuksen 
tehtävänä on yhteensovittaa hakemukset.  Tällöin on mandollista, että rautatie- 
yritykset eivät saa hakemaansa ratakapasiteettia, millä voi olla rautatieyrityksen 
kannalta kohtalokkaita seurauksia. Myönnetty ratakapasiteetti voi olla sellainen, 
että suunniteltua kalustokiertoa ei saada toteutettua, jolloin yrityksen on 
 mandollisesti hankittava lisää kalustoa. Pahimmillaan rautatieyritys ei kykene 
palvelemaan asiakastaan myönnetyn ratakapasiteetin puitteissa, mikä 
äärimmillään voi johtaa kuljetussopimuksen irtisanomiseen  ja rautatieyrityksen 
 konkurssiin. 
Aineiston ja analyysin perusteella näyttää siltä, että Ratahallintokeskus kykenee 
käytännössä tekemään kaikkien rautatieyritysten kannalta tasapuolisia 
ratakapasiteetinjakopäätöksiä, vaikka periaatteellisella tasolla tasapuolisuuteen 
liitetään joka puolelta vahvoja epäilyjä. Aineiston  ja markkinoilletulon 
skenaarioiden perusteella on selvää, että jos rautatieyritykset eivät saa 
hakemaansa ratakapasiteettia, he valittavat Ratahallintokeskuksen päätöksestä 
sääntelyelimelle Rautatievirastoon. Taustalla näkyy epäilyn henki:  osa pelkää 
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Ratahallintokeskuksen suosivan uusia tulokkaita, ja osa pelkää, että VR 
Osakeyhtiötä suojellaan. Aineistossa näkyy selvästi, että Ratahallintokeskuksen 
 on  oltava etukäteen aktiivinen ratakapasiteettitarpeiden selvittämisessä. Aineiston 
mukaan kaikkia rautatieyrityksiä palvelevan liikennejärjestelmän kehittäminen 
kuuluu Ratahallintokeskuksen vastuulle, ja kehittämisessä ovat mukana kaikki 
rautatieyritykset ja tarvittaessa myös liikenne-  ja viestintäministeriö sekä 
mandollisesti Rautatievirasto. 
Asiantuntijaproflilien tyyppikuvauksissa  ja markkinoilletulon skenaarioissa sekä 
aineistossa markkinoilletulon kestoa pidettiin liian pitkänä ja prosessia 
byrokraattisena. Toisaalta samaan aikaan ymmärretään, että markkinoilletulo 
vaatii aina pitkäjänteistä suunnittelua ja rautatietoimiala edellyttää tiukkoja 
vaatimuksia. On huomattava, että rautateiden turvallisuusimperatiivi  ja 
asiakasystävällisyys  voivat näyttäytyä keskenään ristiriitaisina. Joka tapauksessa 
viranomaisten tulisi pystyä palvelemaan markkinoille pyrkiviä toimijoita siten, 
että markkinoilletuloprosessi olisi mandollisimman asiakasystävällinen, joustava, 
yksinkertainen ja nopea. 
6.3.2 Rautatieliikenteen harjoittaminen 
Aineiston ja analyysin perusteella on selvää, että viranomaisten tulisi luoda 
rautateiden tavaraliikennemarkkinoille kaikille tasapuoliset rakenteet. Kaikkien 
rautatieliikenteen harjoittamiseen liittyvien toimintojen tasapuolisuus ja 
läpinäkyvyys  tulisi varmistaa, erityisesti liikenteenohjauksen osalta. Kaikki 
tutkimukseen vastanneet asiantuntijat olivat sitä mieltä, että nykytila ei ole hyvä, 
jotain on tehtävä. Aineistossa liikenteenohjauksen organisointiin kaivattiin 
muutosta: tasapuolisuuteen vaadittiin vähintään Ratahallintokeskuksen laatimia 
pelisääntöjä ja tarkkaa seurantaa. Yhtä lailla esitettiin  ja argumentoitiin 
Ratahallintokeskuksen  alaisuuteen perustettavan liikenteenhallintakeskuksen 
tarpeellisuutta tai koko liikenteenohjauksen  irrottamista VR Osakeyhtiöstä. 
Näiden vaihtoehtojen kannatus kasvoi muutoksen suuruuden  ja vaikutuksen 
mukaisesti. Tutkimuksessa vastanneet asiantuntijat tekisivät pidemmälle meneviä 
ratkaisuja, kuin mitä liikenne- ja viestintäministeriön asettama rautateiden 
liikenteenohjauksen järjestämistä pohtinut työryhmä esitti. Viranomaiset voivat 
vaikuttaa keskeisesti markkinoihin  ja kilpailun syntymiseen luomalla tasapuoliset 
markkinoilletulon edellytykset, kuten  structure—conduct—performance-paradigma 
 esittää: julkisella politiikalla  ja viranomaistoiminnalla vaikutetaan markkinoiden 
rakenteeseen ja yritysten kilpailuaktiviteettiin, mikä luo edellytyksiä toimialan 
suorituskyvylle. 
Aineiston ja analyysin perusteella palveluihin pääsy onnistuu etenkin,  jos uusi 
toimija harjoittaa VR Osakeyhtiön toimintaan liittyvää syöttöliikennettä. 
Palveluihin pääsyä perusteltiin sillä, että rautatielaki velvoittaa palveluiden 
tarjoamisen. Palveluihin pääsyn estämisen arveltiin tarkoittavan määräävän 
 markkina-aseman väärinkäyttöä, jota VR Osakeyhtiön arvellaan haluavan 
luonnollisesti välttää. Aineistossa yleisasiantuntij  at olivat optimistisempia 
palveluihin pääsyn suhteen kuin rautatieasiantuntijat. Kuitenkin aineiston  ja 
 analyysin, erityisesti markkinoilletulon skenaarioiden perusteella voidaan 
arvioida, että palveluihin pääsyyn tullee liittymään vaikeuksia, sillä VR Osake-
yhtiön arveltiin käyttävän erilaisia keinoja turvatakseen oman asemansa. Näissä 
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arveluissa palveluiden hinnoittelun arveltiin lisäksi olevan kohtuuton. Palveluihin 
pääsyn estämisellä tai kohtuuttomalla hinnoittelulla on vakavia seurauksia uusien 
rautatieyritysten kannalta. Uudelle toimii  alle vastaavien palvelujen rakentaminen 
voi olla kuljetusvolyymeihin nähden liian suuri investointi. Tämä voi tarkoittaa 
sitä, että uusi toimij a katsoo rautatieli ikenteen harj oittamisen ja markkinoilletulon 
 olevan liian kallista. Palvelun tarjoajan näkökulmasta tämä tarjoaa keinon estää 
uusien toimijoiden markkinoilletuloa. Palveluihin pääsy on siis keskeinen 
markkinoilletulon esteiden kysymys. 
Näyttää siltä, että rautatieliikenteen kilpailu  —jos eijo sen uhka—tulee laskemaan 
rautatiekuljetusten hintoja, kuten kansantaloustieteen teorioiden mukaan tapahtuu. 
Tällöin julkisen vallan tavoite markkinoiden toimivuuden ja yhteiskunta-
taloudellisen tehokkuuden lisäämisessä toteutuu hyvinvointiteorian mukaisesti. 
Alussa, kun kilpailua on vielä vähemmän, hintojen arvioidaan laskevan  vain siellä 
missä on kilpailua. On siis odotettavissa, että kilpailun avautuessa helposti 
operoitavissa kuljetuksissa hintataso laskee, mutta vaativammissa, esimerkiksi 
erikoiskalustoa vaativissa kuljetuksissa kilpailulla ei ole yhtä suurta vaikutusta 
hintoihin. Asiantuntija-arvioiden mukaan rautateiden tavarakulj etusmarkkinat 
toimivat kilpailutilanteessa siten, kuin kansantalouden eri markkinamuotojen 
vertailu osoittaa: monopoli tuottaa vähemmän  ja suuremmalla hinnalla kuin 
kilpaillut markkinat. Nähtäväksi jää miten VR Osakeyhtiö asettaa hintansa 
kilpailutilanteessa. Aineistossa esitettiin vahvoja arveluita siitä, että VR Osake-
yhtiö pyrkisi säilyttämään markkinaosuutensa laskemalla hintojaan. 
Schererin mallin mukaan VR Osakeyhtiö on kilpailutilanteen realisoituessa 
valintatilanteessa: se voi joko maksimoida lyhyen aikavälin voitot  ja sallia 
kilpailijoiden markkinoilletulon ja markkinaosuuden kasvun tai asettaa hinnaksi 
rajahinnan, joka estää uusien toimijoiden markkinoilletulon. Tosin jälkimmäisellä 
vaihtoehdolla voi olla kilpailuoikeudellisia seurauksia määräävän  markkina- 
aseman väärinkäytöstä. Tämän vuoksi voidaan arvella, että VR Osakeyhtiö ei 
valitse rajahirmoittelua vaan se hinnoittelullaan sallii uusien toimijoiden 
markkinoilletulon. Joka tapauksessa uusien toimijoiden  on kyettävä vakuuttamaan 
kuljetuspalvelujen ostajat luotettavasta palvelutasostaan, jotta ne voivat haastaa 
VR Osakeyhtiön. Sillä rautatieyrityksen vaihto edellyttää hyvää palvelutason  ja 
hinnan yhdistelmää. Milgromin ja Robertsin mallin mukainen markkinoilletulon 
estäminen epätäydellisen informaation tilanteessa on mielenkiintoinen: VR 
Osakeyhtiö voi yrittää viestittää markkinoilletuloa pohtivalle yksikkö-
kustannuksistaan. Se, että kilpailu tai jo sen uhka laskee rautatiekuljetusten 
hintoja, on viesti uusille toimijoille: entisen hinnoittelun aika on ohi ja VR Osake-
yhtiön yksikkökustannukset ovat niin pienet, että  se voi hinnoitella kuljetus-
palvelunsa edullisemmin. Milgromin  ja Robertsin mallin mukaisesti markkinoille- 
tuloa pohtivien yritysten on arvioitava kannattaako markkinoilletulo. Toisaalta 
edellä kuvattu rajahinnoittelusta pidättäytyminen tarkoittaa sitä, että VR 
Osakeyhtiön kuljetuspalvelujen hinnoittelu laskee, mutta ei niin paljon, että sillä 
 olisi kilpailuoikeudellisia seurauksia. Tutkimuksen teoriaosuuden sekä aineiston 
 ja  analyysin valossa VR Osakeyhtiön hinnoittelu ei tule estämään uusien 
toimij oiden markkinoilletuloa. Kuljetuspalvelujen ostaja hyötyy rautateiden 
tavaraliikenteen kilpailun avautumisesta,  sillä kulj etuspalveluita kilpailuttaessa 
 hinnat laskevat, oli kuljetusten saaja sitten VR Osakeyhtiö  tai uusi toimija. 
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Aineiston perusteella voidaan olettaa, että pienillä  ja suurilla, kotimaisilla ja 
 ulkomaisilla  rautatieyrityksillä toiminnan täytyy olla kannattavaa, kuten myös 
 markkinoilletulon skenaarioissa  esitettiin. Yritysstrategiat ja osakeyhtiölaki 
 lähtevät siitä, että yrityksen tehtävä  on tuottaa voittoa. Vastaajat argumentoivat, 
 että yritykset eivät aloita liiketoimintaa elleivät ne tiedä, että toiminta  on 
 tuloksellista.  Useissa vastauksissa uskottiin, että pienellä ulkomaisella  toimij alla 
 on  suurimmat vaikeudet toiminnan aloittamisessa ja kannattavuuden saamisessa. 
Näyttää siltä, että kotimaiset uudet  rautatieyritykset voivat olla pieniä tai suuria, 
mutta ulkomaiset Suomeen tulevat  rautatieyritykset ovat luultavammin suuria. 
Aineiston ja analyysin perusteella on selvää, että VR Osakeyhtiö pyrkii 
vaikuttamaan aktiivisesti Ratahallintokeskuksen ja liikenne- ja viestintä- 
ministeriön kantoihin ja päätöksiin. Osa piti tätä normaalina sidosryhmätyönä, 
 toiset arvelivat, että vaikuttamista tehdään kilpailun estämiseksi  ja nykyisen 
 markkina-aseman varmistamiseksi. Vaikuttamisen ideaali  SCP-mallin näkö-
kulmasta olisi vaikuttaa julkisen politiikan kautta markkinoiden rakenteeseen 
oman tilanteen turvaamiseksi. Tässä kohden myös viranomaisten, Rata
-hallintokeskuksen  ja etenkin liikenne- ja viestintäministeriön, toimintaa 
ihmeteltiin; esitettiin, että viranomaisten asenne ei ole aina tasapuolinen.  On toki 
selvää, että viranomaiset käyvät suurimman  rautatieyrityksen kanssa paljon 
keskusteluja, onhan VR Osakeyhtiön rooli yhteiskunnallisesti merkittävä ja 
 yhtiössä  on valtava määrä rautatieosaamista. Viranomaisten tulee pitää huoli siitä, 
että yhteistyö VR-konsernin kanssa on muiden toimijoiden näkökulmasta 
läpinäkyvää ja hyväksyttävää. 
6.3.3 Uusien raulatieyrilysten luku,näärä, markkinaosuus  ja kuijetussuorite  
Uusien rautatieyritysten lukumäärä ja markkinaosuus 
Kyselyssä vastaajia pyydettiin arvioimaan, kuinka monta tavaraliikenteen 
 rautatieyritystä  Suomessa toimii vuonna 2015. Vastauksissa esiintynyt 
 rautatieyritysten mäirän  pienin arvio 1 oli kaksi2 ja suurin arvio oli kaksitoista. 
Annettujen vastausten keskiarvo oli 5,4 ja mediaani viisi. Taulukossa 8 esitetään 
 kootusti  vastaajien arvioista lasketut erilaiset turmusluvut. 
Muutama vastaaja arvioi rautatieyritysten määrän kandessa ryhmässä, pienet  ja suuret rautatie- 
yritykset. Tämän lisäksi neljä vastaajaa arvioi rautatieyritysten määrää lukuskaalalla. Valitsin 
näiden vastaajien lukuskaalan suurimman luvun, koska se kuvaa paremmin vastaajan ajatusta siitä, 
mitä tulevaisuudessa voi olla, koska näistä neljästä vastaajasta kanden vastaajan skaalan pienin 
luku oli yksi. Skaalan pienimmällä luvulla laskettuna alakvartiiliksi tulee  3, keskiarvoksi 5,2 ja 
mediaaniksi 4. 
2  Osa vastaajista ilmoitti mandollisten uusien toimijoiden markkinaosuudeksi  0 %, kuten 
myöhemmin ilmenee. Rautatieyritysten pienimmän lukumäärän ja markkinaosuuden välillä on 
 ilmeinen ristiriita, joka selittynee  sillä, että kaikki vastaajat eivät arvioineet rautatieyritysten luku-
maaraa. 
Taulukko 8. Asiantuntijoiden arvio rautatievritvsten määrästä vuonna  2015. 
_____________ Rautatieyritysten lukumäärä 
Minimi 2 
Alakvartiili 3,5 
Mediaani  5 
Yläkvartiili  6 
Maksimi 12 
Kyselyssä vastaajia pyydettiin piirtämään annettuun kuvaan uusien 
tavaraliikenteen rautatieyritysten markkinaosuuden kehittyminen vuosina 2007-
2015. Koodasin vastaaj ien piirretyt  arviot lukuarvoiksi, sekä laskin ja muodostin 
 kullekin vuodelle annettujen arvioiden  minimin, alakvartiilin, mediaanin, 
yläkvartiilin ja maksimin. Kullekin vuodelle lasketut luvut esitetään graafina 
kuviossa 37. Asiantuntijoiden arvioissa oli huomattavia eroja. Vaikka useat 
uusille rautatieyritykselle minimaalisen markkinaosuuden arvioineet asiantuntijat 
piirsivät joillekin vuosille muutaman prosentin markkinaosuuksia, kullekin 
vuodelle arvioitu markkinaosuuden minimiarvio oli aina  nolla. Vastaajien suurin 
arvio uusien rautatieyritysten markkinaosuudelle oli  8 % vuodelle 2007, 25 % 
 vuodelle  2010, ja 57 % vuodelle 2015. Vastaavasti vastaajien arvioiden
perusteella laskettu mediaaniarvo oli  1 % vuodelle 2007, 6,5 % vuodelle 2010 ja 









2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015  
rnnini - - - - alakvartilli 	iredlaani - - - - yläkvaartiili ....... rrksirn 
Kuvio 37. Uusien rautatieyrilysten markkinaosuuden kehittyminen. 
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Rautatiekulj etusten kokonaissuoritemäärä 
Delfoi-kyselyssä vastaajia pyydettiin myös piirtämään annettuun kuvaan heidän 
arvionsa rautateiden kuijetussuoritteen kehittymisestä vuosina 2005-2015. 
 Annetussa kuvassa oli piirretty kuijetussuorite vuosina  1995-2004. Vastaajat
olivat toisiinsa nähden hieman eri asemassa, koska heistä kaikki eivät tunteneet 
tavaraliikenteestä tehtyjä ennustetutkimuksia. Vastaavaan tapaan kuin uusien 
rautatieyritysten markkinaosuuden kohdalla, koodasin vastaajien piirtämien 
kuvien perusteella näkyvät arviot lukuarvoiksi, sekä laskin ja muodostin kullekin 
vuodelle arvioiden minimin, alakvartiilin, mediaanin, yläkvartiilin ja maksimin. 
 Kullekin vuodelle lasketut luvut  ja kyselyssä annettu kuljetussuoritteen historia-
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Kuvio 38. Arviot rautatiekuijetusten suoritemäärästä vuosina 2005-2015. 
Asiantuntijoiden arvioissa oli merkittävää hajontaa, jota voi osin selittää jo 
 aikaisemmin kuvattu lähtötietojen erilaisuus. Vastaajien antama pienin arvio 
(minimi) rautatiekuljetusten suoritemäärästä oli miljoonina tonnikilometreinä 
 9750  vuodelle 2007, 9400 vuodelle 2010, ja 9000 vuodelle 2015. Vastaajien
suurin arvio (maksimi) oli 10400 vuodelle 2007, 10850 vuodelle 2010, ja 11600 
 vuodelle  2015. Vastaavasti vastaajien arvioiden perusteella laskettu mediaaniarvo
oli 10200 vuodelle 2007, 10300 vuodelle 2010,ja 10500 vuodelle 2015. 
Uusien rautatleyritysten kuijetussuorite  
Vastaajien antamien uusien rautatieyritysten markkinaosuutta  ja koko rautateiden 
tavaraliikenteen kuijetussuoritetta koskevien arvioiden perusteella voidaan 
arvioida uusien rautatieyritysten kuljetussuorite 1 . Vastaajien antamien arvioiden 
Uusien toimijoiden kuijetussuorite on laskettu siten, että vastaajien tavaraliikenteen 
kuijetussuoritteen mediaaniarvo on kerrottu uusien rautatieyritysten markkinaosuuden minimi-, 
alakvartiili-, mediaani-, yläkvartiili- ja maksimiarvoilla. 
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perusteella lasketut uusien rautatieyritysten kuijetussuoritteen arvot ovat 
miljoonina tonnikilometreinä seuraavia: Pienin arvo  on aina nolla, koska uusien 
rautatieyritysten markkinaosuuden arvioiden pienin arvo on nolla. Vastaajien 
suurin arvio (maksimi) oli miljoonina tonnikilometreinä  816 vuodelle 2007, 2550 
vuodelle 2010, ja 5814 vuodelle 2015. Vastaavasti vastaajien arvioiden 
perusteella laskettu mediaaniarvo oli 102 vuodelle 2007, 663 vuodelle 2010, ja 
 1683  vuodelle 2015. 
Uusien rautatieyritysten kuljetussuonte milj oonina tonnikilometreinä voidaan 
muuntaa arvioiksi junamääristä. Laskin kuijetussuoritteen keskiarvoisen 
 kuljetuksen perusteella, jolloin oletuksena oleva  massa, matkan pituus ja tyhjä-
vaunuajon määrä jakautuvat tasaisesti kaikille kuljetuksille. Laskin ensin 
 aikaisemman toteutumatiedon perusteella keskimääräisen yhden junan  tonni-
kilometriarvon. Jaoin edellä kuvatut uusien rautatieyritysten kuijetussuoritteen 
arvot yhden junan tonnikilometriarvolla, jolloin tulokseksi saadaan junien 
lukumäärä vuodessa. Konkreettisempi tunnusluku on kuitenkin junien määrä 
keskimääräisenä arkipäivänä. Tehdyn laskelman mediaaniarvon mukaan uusien 
rautatieyritysten junia liikkuu rataverkolla keskimääräisenä arkipäivänä 
seuraavasti: 5 vuonna 2007, 34 vuonna 2010, ja 87 vuonna 2015 (kuvio 39, 








2007 2008 2009 2010 	2011 	2012 	2013 	2014 	2015 
---minimi ----atakvartuh -mediaani ----yläkvaarfflfl------' maksimi 
Kuvio 39. Uusien rautatieyritystenjunia keskimääräisenä arkipäivänä. 
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Taulukko 9. Uusien rautatieyrilysten päivittäinen junamäärä verkolla 'arki- 
päivänä keskimäärin yhteensä noin 550 junaa,). 
2007 2010 2015 
Minimi 0 0 0 
Alakvartiili 0 25 53 
Mediaani  5 34 87 
Yläkvartiili 11 68 157 
Maksimi 42 132 301 
Aineiston perusteella uusien rautatieyritysten markkinaosuus  ja kuljetusvolyymit 
 tulevat kehittymään tasaisesti kasvaen. Kun aineiston ääripäät' jätetään pois, 
näyttää siltä, että vuonna 2015 markkinoilla toimii 3-6 rautatieyritystä. Uusien 
rautatieyritysten markkinaosuus  on 10 ja 30 prosentin välillä. Rautateiden tavara-
liikenteen kuljetussuorite kasvaa vähän vuoteen  2015 mennessä. Näiden arvioiden 
mukaan rautateiden tavaraliikenteen kilpailu jakaisi markkinoita usealle 
toimijalle, mutta ei suuresti lisäisi kuijetussuoritetta.  
6.4 	Tutkimustulosten arviointi  
6.4.1 Aikaisempien tutkimusten tulokset 
Esittelen tulosten arviointia aikaisempien tutkimusten tulosten suhteen tutkimus-
ten tulosten esittelyn yhteydessä. Tässä luvussa esitän lyhyen yhteenvedon tämän 
tutkimuksen tulosten sopivuudesta aikaisempien tutkimusten tuloksiin. Rauta-
teiden tavaraliikenteen markkinoilletulon vaiheet ovat samanlaiset kaikissa niissä 
Euroopan unionin jäsenvaltioissa, joissa yhteisölainsäädäntö  on pantu täytäntöön. 
Markkinoilletulo muodostuu hallinnollisessa mielessä turvallisuustodistuksesta, 
toimiluvasta, ratakapasiteetin hakemisesta  ja rataverkon käyttösopimuksen 
 tekemisestä, joiden lisäksi uuden toimijan  on hankittava kalusto ja henkilöstö sekä 
sovittava kuljetuksista palveluita ostavan asiakkaan kanssa. Rautatieliikenteen 
markkinoilletulon esteitä on pidetty suurina. Luvussa 3.7 esitettyjen aikaisempien 
tutkimusten mukaan rautatieliikenteen markkinoilletulon esteitä ovat kaluston 
 kallis  hinta, Euroopasta poikkeava raideleveys ja sähkövirran jännite, palveluihin 
pääsyn vaikeus, henkilöstön hankkimisen vaikea saatavuus, rautatieliikenteeseen 
liittyvät suurtuotannon edut, rautateiden määräykset ja toimialakohtainen erityis
-osaaminen, Suomen rautatiemarkkinoiden pieni  koko, suurten kuljetuspalveluja 
 ostavien  tahojen pieni lukumäärä, markkinoita hallitsevan yrityksen harjoittama 
uuden toimijan markkinoilletulon estäminen ja liikenteen harjoittamisen 
vaikeuttaminen, markkinainformaation puute sekä tarvittavien tietojärjestelmien 
 tai tietoj ärjestelmäyhteyksien  puuttuminen. 
Aikaisempien tutkimusten ja selvitysten mukaan rautateiden tavaraliikenteen 
kilpailun avautuminen tulee laskemaan kuijetuspalvelujen hintoja. Toisaalta 
Ruotsissa tehdyn tutkimuksen mukaan kuljetuspalvelujen hinta on merkittävä 
Aineiston ääripäitä ovat minimi—alakvartiili -väli ja yläkvartiili—maksinii -väli, jolloin jäljelle jää 
 väli  alakvartiili—yläkvartiili, joka vastaa 50 % arvioista. 
tekijä, mutta kuljetuspalvelujen tarjoajan vaihtamiseen tarvittiin selkeä hinnanero, 
vähintään noin 10 %. Toisaalta muiden tutkimusten mukaan kilpailun myönteiset 
vaikutukset näkyivät erityisesti siellä, missä kilpailua esiintyi. 
Voidaan siis todeta, että tämän tutkimuksen tulokset tukevat hyvin aikaisempien 
tutkimusten tuloksia. On kuitenkin muistettava, että monien asioiden osalta, muun 
muassa markkinoilletulon osalta, Suomessa ei ole tehty aikaisemmin tutkimusta. 
Näiden asioiden kohdalla tuloksia arvioidaan muiden maiden vastaaviin tuloksiin, 
ottaen kuitenkin huomioon mandolliset maakohtaiset erot muun muassa toiminta- 
ympäristössä. 
6.4.2 Tulosten arviointiliaastattelut 
Arviointihaastattelun perusteella voidaan todeta, että tämän tutkimuksen tulosten 
mukaiset markkinoilletulon keskeiset esteet, kaluston hankinta, osaavan 
henkilöstön rekrytointi ja palveluihin pääsy, ovat keskeisiä markkinoilletulon 
esteitä myös Euroopassa. Haastatteluissa todettiin, että kaluston hankinta  on 
markkinoilletulon merkittävä este myös niissä maissa, joissa kalustomarkkinat 
toimivat hyvin. Tämä tarkoittaa sitä, että raideleveyseron  ja kehittymättömien 
kalustomarkkinoiden vuoksi sen merkitys, että kaluston hankinta muodostaa 
markkinoilletulon esteen, on Suomessa suurempi suhteellisesti  ja absoluuttisesti. 
Keski-Euroopassa kehittyneet kalustomarkkinat sekä vetopalvelua ja henkilöstöä 
vuokraavien palveluyritysten markkinoilletulo madaltavat markkinoilletulon 
esteitä. Henkilöstön hankintaa ei pidetty mandottomana,  sillä uusien toimijoiden 
arveltiin voivan houkutella työntekijöitä markkinoita hallitsevalta rautatie-
yritykseltä hyvillä työehdoilla. Palveluihin pääsyn arveltiin olevan ongelmallista, 
etenkin kilpailun alkuvaiheessa. 
Tämän tutkimuksen korostetusti esille nostamaa markkinoilletulon hallinnollista 
ulottuvuutta pidettiin huomattavana markkinoilletuloa vaikeuttavana tekijänä. 
Hallinnollinen markkinoilletuloprosessi vaikuttaa monimutkaiselta uuden toimij  an 
 kannalta. Haastatteluissa arvioitiin, että uudelle toimijalle teettää työtä oppia 
rautatieliikenteen harjoittamisen erityispiirteet sekä laajat ja tarkat säädökset, 
minkä vuoksi muun muassa turvallisuustodistuksen  hakeminen ja toimivien aika-
taulujen suunnittelu on vaikeaa. Uusien toimijoiden katsottiin aliarvioivan 
hallinnollisten seikkojen merkityksen markkinoilletulossa. Haastatteluissa 
esitettiin, että uuden toimijan olisi hyvä ostaa rautatieasioiden osaaja yrityksen 
palvelukseen valmistelemaan markkinoilletuloon ja rautatieliikenteen harjoittami-
seen liittyviä seikkoja. Markkinoilletulon hallinnollisen ulottuvuuden esteen 
madaltaminen vaatii käytännön työssä viranomaisilta aktiivisuutta ja palvelu- 
alttiutta. 
Haastatteluissa pidettiin itsestään selvänä sitä, että viranomaisten  on luotava 
toimintaympäristö sellaiseksi, että tasapuoliset kilpailuedellytykset toteutuvat. 
Haastatteluiden perusteella voidaan sanoa, että poliittisen  valinnan ja lain-
säädännöllisen kilpailun avaamisen jälkeen viranomaisten  on tehtävä ne toimet, 
joilla uusien toimijoiden markkinoilletulo  ja rautaliikenteen harjoittaminen on 
 mandollista. Viranomaisten toiminnan oletettiin olevan proaktiivista. Muutamissa 
haastatteluissa korostettiin sääntelyelimen merkitystä tasapuolisen, läpinäkyvän  ja 
 toimivan kilpailuympäristön luomisessa. 
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Tutkimuksen tuloksia Suomessa syntyvän kilpailun suhteen pidettiin realistisina. 
Muutama asiantuntija piti uusien toimijoiden 16,5 % markkinaosuutta vuonna 
 2015  hieman korkeana, perusteluna esitettiin, että monissa maissa uusien 
toimijoiden markkinaosuus  on kehittynyt tätä tutkimuksen tulosta maltillisemmin. 
Kuitenkin toiset vastaajat pitivät esitettyä markkinaosuuden saavuttamista täysin 
mandollisena. Kulj etuspalveluiden hintojen laskemista kilpailun avautumisen 
seurauksena pidettiin ilmeisenä. Uusien toimijoiden  ja alhaisempien hintojen 
vuoksi koko rautateiden kuljetusmäärän arveltiin kasvavan  ja kuljetuspalveluiden 
 laadun paranevan. Haastatteluissa todettiin, että markkinoita hallitseva 
rautatieyritys ei pyri helpottamaan uusien toimijoiden markkinoilletuloa, vaan 
lähinnä päinvastoin. Osassa haastatteluita todettiin, että markkinoita hallitseva 
pyrkii monin keinoin vaikeuttamaan uusien toimijoiden markkinoilletuloa  ja 
vaikeuttamaan  rautatieliikenteen harjoittamista niiden päästyä markkinoille. Tosin 
muutamissa haastatteluissa todettiin, että liiallinen estäminen kääntyy yrityksiä 
itseään vastaan, sillä kuljetuspalveluita ostavat asiakkaat haluavat tasapuolista 
kilpailua. Kaiken  kaikkiaan tutkimuksen arviointihaastattelut näyttävät siis 
tukevan vahvasti tämän tutkimuksen tuloksia. 
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7 	POHDINTAA JA PÄÄTELMIÄ 
7.1 	Diskussio 
Tämän tutkimuksen tarkoituksena oli tarkastella rautatieliikenteen kilpailun 
avautumiseen liittyviä kysymyksiä Suomessa. Tutkimuksen keskeisenä 
tavoitteena oli tarkastella uusien toimijoiden markkinoilletuloa sekä siihen 
liittyviä vaiheita ja markkinoilletulon esteitä. Tutkimuksen tavoitteena oli arvioida 
myös markkinoiden murrosta, jos markkinoille tulee uusia rautatieyrityksiä. 
Jäsensin tutkimuksen tavoitteet tutkimusongelmien kautta. 
Markkinoilletulon merkittävimmät esteet ovat kaluston hankinta  ja palveluihin 
pääsyn vaikeus. Muita markkinoilletulon esteitä ovat pitkä markkinoilletuloaika, 
henkilöstön hankinta, rataverkon ratakapasiteetin riittämättömyys sekä 
mandollinen markkinoita hallitsevan yrityksen markkinoilletuloa  ja kilpailua 
vaikeuttava toiminta. Lisäksi rautatieliikenteen ominaispi irteiden osaamisen 
vaikeus voi vaikeuttaa uuden rautatieyrityksen toimintaa alkuvaiheessa. 
Markkinoilletulon esteiden luettelosta käy ilmi, että esteet ovat paikallisia, valtion 
toimintaympäristöön sidottuja, vaikka esteissä  on mukana yhteisiä eurooppalaisia 
piirteitä. Esimerkiksi kaluston ja henkilöstön hankinnassa on suuria eroja 
jäsenvaltioiden välillä. Voidaankin todeta, että tutkimuksen rajaus ainoastaan 
Suomen tilanteen tarkasteluun oli relevantti. Bainin  ja Stiglerin markkinoilletulon 
määritelmien valossa rautateiden tavaraliikenteen markkinoilletulon esteet ovat 
suuria Suomessa. Erilaisten toimijoiden markkinoilletulo ja siihen liittyvien 
esteiden merkitys ovat toisistaan poikkeavia, kuten tutkimuksessa kuvatut 
markkinoilletulon skenaariot osoittavat. 
Tutkimuksessa näkyy se, että rautateiden tavaraliikenteen markkinoilletulon 
esteisiin liittyy keskeisesti tavanomaisten taloudellisten 1 ja teknisten2 
ulottuvuuksien lisäksi hallinnollinen näkökulma. Hallinnollinen ulottuvuus 
tarkoittaa turvallisuustodistuksen ja toimiluvan saantia sekä ratakapasiteetin 
hakemiseen liittyviä kysymyksiä. Tutkimuksen perusteella näyttää siltä, että uusi 
markkinoilletuloa harkitseva toimija aliarvioi hallinnollisen ulottuvuuden 
merkityksen ja siihen liittyvän työmäärän. Näistä syistä hallinnollinen ulottuvuus 
muodostaa rautatieliikenteen harjoittamista harkitsevalle toimijalle huomattavan 
markkinoilletulon esteen. Aikaisemmin tehdyissä selvityksissä  ja tutkimuksissa 
hallinnolliseen ulottuvuuteen liittyviä vaikeuksia on nostettu esiin, mutta 
hallinnollisia tekijöitä on käsitelty yksittäisinä esteinä, minkä vuoksi 
hallinnollisten tekijöiden kokonaisuuden merkitys markkinoilletulon esteenä  on 
 sivuutettu. 
Taloudellinen ulottuvuus sisältää liiketoimintaanja rahoitukseen liittyvät  asiat. 
2  Tekninen ulottuvuus tarkoittaa määräystenmukaisuutta, muun muassa kalustoa  ja henkilöstön 
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Kuvio 40. Markkinoilletulon esteiden ulottuvuudet. 
Tutkimuksen mukaan näyttää siltä, että rautateiden tavaraliikenteessä kilpailua 
tulee olemaan enemmän kuin aikaisemmin  on odotettu: Suomessa tehtyjen 
tutkimusten ja selvitysten 1 mukaan uudet rautatieyritykset tulevat saamaan 
Ruotsin esimerkin mukaisesti muutaman prosentin markkinaosuuden. Tämän 
tutkimuksen mukaan kilpailua syntyy huomattava määrä, aikaisempiin arvioihin 
nähden jopa kymmenkertaisesti. Kilpailun määrän arvio on huomattava myös 
eurooppalaisiin lukuihin verrattuna:  Suomi kiilaisi tämän suuruisilla luvuilla 
kilpailumäärältään Euroopan kärkiviisikkoon 2 . Kuitenkin, kuten edellä on kuvattu, 
rautateiden tavaraliikenteen markkinoilletulon esteet ovat huomattavia, minkä 
lisäksi markkinoita hallitseva VR Osakeyhtiö pystyy reagoimaan muuttuvassa 
markkinatilanteessa siten, että se voi säilyttää markkina-asemansa. Lisäksi 
Suomen rautatiekuljetusmarkkinat ovat poikkeavasta raideleveydestä ja 
 markkinoiden pienestä koosta johtuen rajatut, mikä vähentää markkinoilletulon 
houkuttelevuutta. Näiden seikkojen vuoksi voidaan arvioida, että markkinoiden 
muuttuminen Suomessa tapahtuu hitaasti. Tämä tarkoittaa myös sitä, että VR 
Osakeyhtiön suurtuotannon edut ja sen vaikutus markkinoilletulon esteenä tulevat 
näkymään pitkään. 
Kilpailuintensiteetti tulee näkymään myös siinä, että kilpailun avautuminen ei tule 
sujumaan sopuisasti, sillä markkinaosuuksista taistellaan, kuijetushinnat laskevat 
 ja Ratahallintokeskuksen  päätöksistä haetaan oikaisua. On luonnollista, että omaa
reviiriä pyritään puolustamaan, ja toisaalta, että markkinoita pyritään valtaamaan. 
Esimerkiksi liikenne- ja viestintäministeriön  Tavaraliikenteen vapauttaminen kilpailulle Suomen 
rautateillä, selvitys vaikutuksista (Kirjavainen et al. 2002) -julkaisun mukaan rautateiden 
tavaraliikenteen markkinoilletulon esteet ovat erittäin suuret, niin suuret, että VR Osakeyhtiö voisi 
säilyttää kilpailun avautumisen jälkeen monopoliaseman  tai uudet toimijat voivat saada muutaman 
prosentin markkinaosuuden. Tosin myöhemmin tehdyissä tutkimuksissa ja selvityksissä (ks. esim. 
likkanen & Siren 2005) muutoksen arvellaan olevan hieman suurempi.  
2  Suomihan sijoittuu Hofsteden epävarmuuden välttämisindeksi—individualismi-koordinaatistossa 
Euroopan maiden keskikastiin: kehyksen tulkinnan mukaan Suomessa lainsäätämisvimma ei  mene 
liioitteluksi ja samaan aikaan Suomi on melko individualistinen, mikä  on yhteydessä siihen, että 
Suomessa kyetään ottamaan riskejä. 
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Tutkimuksen perusteella näyttää siltä, että VR Osakeyhtiö pyrkii turvaamaan 
markkinaosuutensa estämällä tai vaikeuttamalla uusien toimijoiden markkinoille- 
tuloa, ja uusien toimijoiden päästessä markkinoille niiden toimintaa pyritään 
vaikeuttamaan. Tutkimuksen perusteella on siis ilmeistä, että rautatieliikenteen 
kilpailu tulee saamaan sellaisia muotoja, että kilpailulainsäädäntöä, Kilpailu- 
virastoa, oikeusviranomaisia sekä Rautatievirastoa sääntelyel imenä  ja rautatielain 
 51  ja 52 §:n mukaisena kilpailun valvojana tarvitaan osallistumaan aktiivisesti 
kilpailun pelisääntöjen luomiseen. Kilpailuintensiteetin osalta kilpailutilanne  on 
turbulentti, vaikka uusien toimijoiden markkinaosuus kilpailun avautumisen 
jälkeen olisikin pieni useiden vuosien ajan. Voidaan arvioida, että Suomessa 
tullaan elämään Ruotsissa koettua elämää; VR Osakeyhtiö tullee toimimaan kuten 
 Green Cargo  (SJ) Ruotsissa. Ratahallintokeskuksen tekemistä ratakapasiteetin 
jakopäätöksistä tullaan hakemaan oikaisua Rautatieviraston sääntelyelimeltä. 
Mandollista on myös se, että kaikki asianomaiset rautatieyritykset hakevat 
oikaisua koskien samaa Ratahallintokeskuksen tekemää ratakapasiteetin jako- 
päätöstä. Yhtä lailla voidaan aavistaa, että Rautatieviraston sääntelyelimen 
tekemiin ratkaisuihin tullaan hakemaan muutosta hallinto-oikeudesta, jonka 
tekemiin ratkaisuihin haetaan muutosta korkeimmasta hallinto-oikeudesta. 
Kilpailuviraston, Rautatieviraston sääntelyelimen  ja oikeuslaitoksen rooli ja 
 näiden  tekemien ratkaisujen kilpailua ohjaava vaikutus tulee selviämään vasta
ajan kanssa. 
Aineistossa näkyi, että osa vastaaj ista piti li ikennemuotoj en kilpailuasetelmaa 
 riittävänä kilpailuna. Teoriaosuudessa esitetty Porterin viisi voimaa -malli asettaa 
tämän kilpailuargumentin toisenlaiseen kontekstiin: toimialojen välinen kilpailu 
vastaa korvaavaa tuotetta, ei toimialan sisäistä kilpailua. Näiden kilpailu- 
ulottuvuuksien eron näkeminen on tärkeää, sillä on olemassa sellaisia kuljetuksia, 
joita ei voida tarkoituksenmukaisesti järjestää muilla liikennemuodoilla, minkä 
havaitsee, kun tarkastelee rautatie-, maantie-, vesitie-  ja lentokuljetusten ominais
-alueita  ja -piirteitä. Liikennemuodon ominaispiirteitä vastaavan kulj etuspalvelun
tarjoava kuljetusmuoto on monopoliasemassa, jolloin kuljetuspalveluja ostavan 
tahon kannalta on keskeistä toimialan sisäinen kilpailu.  Jos toimialan sisäistä 
kilpailua ei ole, palvelun tarjoaja on täydellisessä monopoliasemassa. Monopolin 
 tarjonnan hintajousto  on täysin toisenlainen kuin kilpailtujen markkinoiden jousto. 
Liikennemuotojen teoreettisen kilpailuasetelman esittäminen tosiasiallisena 
kilpailuna on usein retoriikkaa. Liikennemuotojen välistä kilpailua ei kuitenkaan 
pidä vähätellä; sitä esiintyy muun muassa raakapuukuljetuksissa. Vaikka vaihto-
ehtoiset kuljetustavat olisivat teoreettisia, voi sillä käytännössä olla merkitystä 
kuljetuspalveluja ostavan toimijan kannalta neuvotteluvoimana kuljetus- 
sopimuksen tekemisessä. 
Tutkimuksen perusteella näyttää siltä, että kilpailua syntyy syöttöliikenteen 
ohuissa virroissa ja houkuttelevissa vahvoissa tavaravirroissa, joita voi operoida 
tehokkaasti. On toki ilmeistä, että teollisuus on kiinnostunut etenkin 
jälkimmäisestä, sillä suurten virtojen osalta on mandollista saavuttaa suuremmat 
kustannussäästöt. Tutkimuksen tulos tukee siis Suomessa aikaisemmin tehtyjen 
tutkimuksien' tuloksia. Teollisuuden ensisijainen tavoite  on oikealaatuisten  
Esimerkiksi liikenne- ja viestintäministeriön julkaisu Rautateiden kilpailukyky Suomessa 
(likkanen & Siren 2005) ja Rantalan (2006) väitöskirja. 
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kustannustehokkaiden logistiikkaratkaisuj  en ostaminen. Vaihtoehtojen ja kilpailun 
olemassaolo on  keskeistä kustannustehokkaiden kuijetuspalveluiden ostamisessa. 
Tämä saavutetaan sillä, että markkinoilla on useita toimijoita, joiden kesken 
kuljetuspalvelut voidaan kilpailuttaa. Kilpailuttamisen mandollistaa  jo se, että 
markkinoilla toimii muutamia potentiaalisia palvelua uskottavasti  ja luotettavasti 
 tarjoavia toimijoita. Tämän perusteella voidaan päätellä, että teollisuus haluaa 
nähdä kuijetuskustannusten hintojen laskua, eikä  sen tavoitteena ole sinällään 
uusien rautatieyritysten markkinaosuuden maksimoiminen. 
Kansantaloustieteen teorioiden mukaan kilpaillut markkinat toimivat 
tehokkaammin kuin monopoli, minkä vuoksi kilpailutilanteessa kokonaistuotanto 
 on  suurempi ja  hinta alhaisempi. Teoriassa esiteltyjen hinnoittelumallien 
mukaisesti VR Osakeyhtiön kuljetuspalvelujen hintojen lasku toimii keskeisenä 
markkinoilletulon strategisena estämiskeinona. Tutkimuksen mukaan kilpailun 
avautuminen ja jo sen uhka laskee rautatiekuijetusten hintoja. Tämä tarkoittaa sitä, 
että hyvinvointiteorian mukainen julkisen vallan tavoite markkinoiden 
toimivuuden ja yhteiskuntataloudellisen tehokkuuden lisäämisessä toteutuu. 
Tutkimuksen tulosten perusteella myös rautatiekuljetusvolyymit kasvavat,  sillä 
 voidaan arvioida, että kilpailu  ja alhaisempi hintataso synnyttävät uutta 
kuljetettavaa. Tällöin ratakapasiteetin riittämättömyys alkaa muodostua joillakin 
rataosilla ongelmaksi: muutamille rataosille ei mandu lisäliikennettä lainkaan. 
Toisaalta myös liikenteen määrän lisääntyessä niin sanottujen hyvien aikataulujen 
määrä laskee, kaluston kiertonopeus heikkenee ja liikenteen häiriöherkkyys 
kasvaa. Toisaalta uusi lisääntyvä liikenne voi käyttää myös niin sanottuja 
vähäliikenteisiä ratoja. Henkilöliikenne ja mandollisesti volyymeiltään kasvava 
tavaraliikenne käyttävät samaa rataverkkoa, jolloin ylikuormittuneen rata- 
kapasiteetin etusijajärjestys näyttelee suurta, jopa liikermepoliittista, roolia. 
Tällöin dikotomiseen keskusteluun joutuvat Suomen logistinen kilpailukyky, 
joukkoliikenteen edistäminen, rataverkon laajuus sekä hyvinvointiteorian 
mukaiset käsitteet yhteiskuntataloudellinen tehokkuus, julkinen hyödyke, 
liikennemuotojen tasapaino ja ulkoiset vaikutukset. Joka tapauksessa uusien 
liikennöitsijöiden ratakapasiteettitarpeetja rataverkon kehittämistarpeet voivat VR 
Osakeyhtiöön nähden olla erilaisia  tai ne voivat kohdistua eri puolille rataverkkoa. 
Rataverkon kehittäminen ja radanpidon tasapuolisuus saanee siis uusia haasteita 
rautatieliikenteen kilpailun myötä. 
Viranomaisten odotetaan luovan kilpailuedellytykset sellaisiksi, että byrokraatti- 
siksi koettu markkinoilletulo ja rautatieliikenteen harjoittaminen on mandollista. 
Viranomaisilta edellytetään tasapuolisuutta, asiakasorientoituneisuutta ja pro- 
aktiivisuutta. Viranomaistoimintaan luodaan selkeyttä keskeisesti  jo pelkästään 
 sillä,  että viestintä on avointa ja aktiivista. Rautatieviraston turvallisuus- 
todistuksen ja liikenne- ja viestintäministeriön toimiluvan myöntämisen prosessin 
tulisi olla mutkaton, vaikka lupien sisältövaatimukset ovatkin kriittisiä. 
Vastaavasti Ratahallintokeskuksen ratakapasiteetin jakoprosessin tasapuolisuuteen 
 ja  siihen liittyvään viestintään tulisi kiinnittää erityistä huomiota,  sillä siihen 
kohdistuu epäilyjä. Uusien toimijoiden markkinoilletulo  ja useiden rautatie- 
yritysten erilaisten aikataulujärjestelmien rakentaminen johtaa siihen, että tasa-
puolisesti kokonaisuutta optimoivan, kaikkia rautatieyrityksiä palvelevan 
liikennejärjestelmän rakentaminen voi tulla tarpeelliseksi. Järjestelmän 
rakentamisen katsotaan kuuluvan Ratahallintokeskuksen vastuulle. Deifoi-
kyselyyn vastanneet asiantuntijat olisivat menneet liikenteenohjauksen  ja VR 
Koulutuskeskuksen järjestämisessä pidemmälle kuin mitä liikenne-  ja viestintä- 
ministeriön asettamat työryhmät ehdottivat. Viranomaisten tulisikin harkita 
ehdotettujen toimien riittävyyttä,  sillä aineiston mukaan liikenteenohjaus tulisi 
irrottaa kokonaan VR-konsemista  ja VR Koulutuskeskuksen aseman tulisi olla 
neutraalimpi. Täytyy muistaa, että läpinäkyvyyttä voi arvioida parhaiten toimialan 
ulkopuolelta, jolloin kyse ei ole yksin siitä, miten asiat ovat, vaan myös siitä, 
miltä ne näyttävät. Viranomaisten toimet ovat keskeisessä roolissa kilpailun 
avaamisessa, sillä pelkkä sääntelyn purkaminen ei välttämättä synnytä kilpailua ja 
 muuta markkinatilannetta. Kilpailun syntyminen edellyttää viranomaisilta tasa-
puolisten kilpailuedellytysten luomista ja markkinoilletulon esteiden konkreettista 
madaltamista'.  
7.2 	Tutkimuksen kontribuutio, arviointi ja jatkotutkimusaiheet  
7.2.1 Tutkimuksen tieteellinen kontribuutio 
Tämän tutkimuksen tulokset tukevat aikaisemmin tehtyjen tutkimusten tuloksia  ja 
 tutkimus vahvistaa siten tieteellistä näkemystä rautateiden tavaraliikenteen 
markkinoilletulosta ja siihen liittyvistä esteistä. Suomessa markkinoilletuloa, 
markkinoilletulon esteitä ja  markkinoiden muuttumista ei ole aikaisemmin tutkittu 
näin laajasti, minkä vuoksi tämän tutkimuksen tuloksilla  on käytännöllistä 
uutuusarvoa. 
Tiedeyhteisön kannalta tämän tutkimuksen tulosten keskeinen uusi  anti on 
 hallinnollisen ulottuvuuden merkitys markkinoilletulon esteenä: tässä 
tutkimuksessa hallinnolliset tekijät nostettiin yhdeksi laajaksi kokonaisuudeksi, 
joka muodostaa huomattavan markkinoilletulon esteen taloudellisten  ja teknisten 
seikkojen ohella. Esteen vaikutusta korostaa  se, että hallinnollisen ulottuvuuden 
merkitystä markkinoilletulon esteenä aliarvioidaan: hallinnollisen ulottuvuuden 
muodostaman esteen suuruus voi yllättää markkinoilletulijan. Hallinnollisia 
tekijöitä on nostettu markkinoilletulon esteinä esiin kilpailun avautumista  ja 
markkinoilletuloa koskevissa selvityksissä ja muutamissa tutkimuksissa, mutta 
hallinnollisten tekijöiden kokonaisuus ja sen merkitys markkinoilletulon esteenä 
 on  sivuutettu. 
Tutkimustuloksella on merkitystä kandessa mielessä: 1) Yksittäisinä paloina 
näyttäytyneiden erilaisten tekijöiden voidaan katsoa kuuluvan samaan 
hallinnolliseen kokonaisuuteen, mikä auttaa jäsentämään markkinoilletulon 
esteiden kokonaisuutta. 2) Julkisen vallan tehtäväksi on katsottu rautateiden 
tavaraliikenteen kilpailumarkkinoiden edellytysten luominen. Kilpailun 
syntyminen edellyttää, kuten todettu, tasapuolisten kilpailuedellytysten luomista 
 ja markkinoilletulon  esteiden konkreettista madaltamista. Hallinnollinen 
ulottuvuus on markkinoilletulon esteiden näkökulmista se, johon julkisella vallalla 
 on  selvästi eniten vaikutusmandollisuutta. Julkisen  vallan mandollisuus vähentää 
hallinnollisen ulottuvuuden vaikutusta markkinoilletulon esteenä ei tarkoita  
I Teoriakehikossa  esitelty hyvinvointiteorian yhteiskuntataloudellinen tehokkuustavoite ja 
 structure—conduct—performance-paradigma  esittävät tätä julkisen vallan tehtäväksi, vastaavasti 




luultavasti nostanut deifoi-kyselykierrosten vastausprosenttia. Kuitenkin aineiston 
 koko  oli riittävä laadullisen tutkimuksen tekemistä ajatellen. 
Tässä tutkimuksessa asiantuntijoiden profilointi  ja asiantuntijatyyppien kuvaukset 
valottavat rautateiden tavaraliikenteen kilpailun avautumiseen liittyviä erilaisia 
suhtautumisnäkökulmia sekä ajattelun  ja argumentoinnin logiikkaa. Lisäksi 
kuvaukset osoittavat, että kilpailuun suhtautumisessa ei ole kahta dikotomista 
asennoitumista, puolesta ja vastaan, vaan mielipiteissä  ja ajattelurakenteissa on 
 kirjoa. Markkinoilletulon skenaariot nostavat esiin esimerkkien kautta 
markkinoilletulon esteitä erilaisten rautatieyritysten näkökulmasta.  Kaiken 
 kaikkiaan voidaan arvioida, että tässä työssä kyettiin vastaamaan hyvin kaikkiin 
tutkimusongelma-asettelun kysymyksiin. Tutkimuksessa on noussut esiin useita 
asioita, joita viranomaisten tulisi tehdä ja ottaa huomioon. Toivottavaa olisi, että 
tutkimus oikeiden asioiden esiin nostamisen  ja muutokseen kannustamisen 
keinoin palvelisi rautatiemarkkinoiden kilpailuedellytysten syntymistä. Tällöin 
myös Kuusen ideaali tulevaisuudentutkimuksen tavoitteesta, tulevaisuuden 
tekemisestä, toteutuisi. 
Tutkimuksen tulokset ovat yhteneviä suurelta osin aikaisemmin Suomessa  ja 
 muualla tehtyjen tutkimusten tulosten kanssa: erityisesti tutkimustulosten 
sopivuus eurooppalaisen rautatieliikenteen kilpailun edelläkävijämaan, Ruotsin, 
tutkimuksiin on  selvä. Tämä tarkoittaa samalla sitä, että hyvin todennäköisesti 
Suomessa tullaan näkemään Ruotsissa koettua ja kulkemaan länsinaapurin 
jalanjäljissä. Lisäksi tutkimuksen tulosten arviointihaastattelut tukivat vahvasti 
tämän tutkimuksen tuloksia. 
Kuitenkin tämän tutkimuksen tulos  uusien toimijoiden markkinaosuudesta ylittää 
huomattavasti aikaisempien selvitysten arviot. Onko  tulos siis epäluotettava? 
Voidaan tietenkin esittää epäily siitä, että osa vastaajista on uusien toimijoiden 
markkinaosuuden sijaan arvioinut kilpaillun liikenteen osuutta,  se on kuljetus- 
palveluiden ostajien kilpailuttaman liikenteen määrää. Kuljetuspalvelujen ostajien 
kilpailuttaman liikenteen määrä  on  suurempi kuin uusien toimijoiden realisoituva 
markkinaosuus. Tämä selittäisi vastaajien korkeita arvioita uusien toimijoiden 
markkinaosuudesta. Lisäksi voidaan epäillä sitä, että asiantuntijat eivät olisikaan 
vastanneet delfoi-kyselyn markkinaosuuskehityskysymykseen parhaan arvionsa 
perusteella vaan toiveensa mukaisesti, jolloin tuloksissa korostuisivat optimistiset 
 ja  pessimistiset näkemykset. Toisaalta Suomen keskittynyt kuljetuspalveluiden 
ostajapuoli tarkoittaa sitä, että kun muutama teollisuusyritys vaihtaa joissakin 
kuljetuksissaan rautatieyritystä, uusien toimijoiden markkinaosuus kasvaa kerralla 
paljon. Markkinat muuttuvat, mutta vähitellen. Joka tapauksessa kokonaisuu-
dessaan tutkimuksen tuloksia voidaan pitää luotettavana, etenkin kun tutkimus  on 
 luonteeltaan mandollisia tulevaisuuksia kuvaileva.  
7.2.4 Jatkotutkiinusaiheet 
Tämän tutkimuksen tekeminen, tutkimuksen aineisto ja tulokset ovat nostaneet 
esiin muutamia jatkotutkimusaiheita. Vastaavansisältöisen, samankaltaisen 
tutkimusongelman sisältävän tutkimuksen tekeminen faktisella, ei siis 
asiantuntija-arvioihin perustuvalla aineistolla olisi mielenkiintoista, kun rauta-
teiden tavaraliikennemarkkinoille on tullut muutamia uusia toimijoita. 
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Tutkimuksessa voitaisiin tarkastella markkinoilletulon käytännön vaiheita  ja siinä 
ilmenneitä ja koettuja esteitä. Tässä työssä on arvioitu myös markkinoiden 
muuttumista. Jatkotutkimusaihe voisi olla tutkia arvioiden a priori tai 
 kokemuksiin perustuen  a posteriori markkinoiden syntymisen ja muuttumisen 
dynamiikkaa. Tutkimuksessa voitaisiin tarkastella myös markkinoiden kysyntä-
tarjonta-yhteyttä ja rautateiden tavaraliikenteen kysynnän hintajouston voisi 
laskea, tosin kuljetushintatietojen saaminen voi olla vaikeaa liikesalaisuus-
ulottuvuuden vuoksi. Kilpailun avautumiseen liittyen myöhemmin voitaisiin 
tutkia myös sitä, mitä vaikutuksia kilpailun avautumisella oli. Tutkimuksessa 
tarkasteltaisiin, mikä vaikutus kilpailun avautumisella oli hintoihin, kuljetus-
volyymeihin, viranomaistoimintaan  ja esimerkiksi palvelutasoon ja turvalli-
suuteen. Työssä voitaisiin arvioida myös ketkä hyötyivät  ja ketkä kokivat haittaa 
kilpailun avautumisesta. Jatkotutkimuksissa voitaisiin tarkastella myös kilpailun 
avauturnisen vaikutuksia liikenteen laatuun ja täsmällisyyteen, kaluston 
saatavuuteen sekä uusien infrastruktuuri-investointien tarpeeseen. 
Rataverkon haltijat kuvaavat julkaisemissaan verkkoselostuksissa markkinoille- 
tuloa, ratakapasiteetin hakemista ja liikenteen harjoittamiseen liittyviä seikkoja. 
Mielenkiintoinen jatkotutkimusaihe olisi arvioida sitä, mikä  on verkkoselostuksen 
 rooli markkinoilletulon esteiden madaltamisessa. Tutkimuksessa voitaisiin lisäksi 
tarkastella sitä, mitä asioita verkkoselostuksessa tulisi olla, jotta se palvelisi 
ratakapasiteetin hakijoita mandollisimman hyvin. Eurooppa-tasolla voitaisiin 
tutkia esimerkiksi kilpailuedellytysten toteutumista  ja palveluihin pääsyn 
varmistamista yhteisön eri jäsenvaltioissa. Tällaisessa työssä olisi tarkoitus 
arvioida esimerkiksi markkinoilletulon esteiden eroja eri maissa. Tutkimuksen 
tuloksilla olisi merkitystä kandessa mielessä: Tutkimus edistäisi rajat ylittävää 
liikennettä antamalla tärkeää tietoa rautatieyrityksille  ja jäsenvaltioille. Lisäksi 
tutkimuksen perusteella komissio voisi edistää liikenteen harjoittamisen 
edellytysten ja sääntelyn harmonisointia jäsenvaltioissa. 
7.3 	Lopuksi 
Valtion tavoitteena on edistää Suomen ja elinkeinoelämän kilpailukykyä, jonka 
yhtenä keskeisenä tekijänä pidetään logistiikkaa'. Viranomaisten on luotava 
tasapuoliset kilpailun edellytykset, VR Osakeyhtiölle  on sallittua valvoa etujaan ja 
 uuden toimijan  on vallattava markkinaosuuksia - intressiristiriitoja  tulee siis 
syntymään. Kilpailun avautumiseen liittyvät kannat ovat hyvin erilaisia  ja eri 
toimijoiden perustehtävien vuoksi toimialan henkinen fragmentoituminen 
lisääntyy. Voidaankin arvioida, että rautateiden konsensus-aika  on takanapäin, jos 
 se  ei ole sitä ollut jo aikaisemmin. Viranomaisten kilpailun edellytysten luominen 
tarkoittaa samalla henkistä irrottautumista VR-konsernista. Liikenne-  ja viestintä- 
Valtion kuvittelisi edistävän logistista kilpailukykyä kaikin käytössä olevin keinoin, erityisesti 
sellaisin, joiden vaikutus—kustannus-suhde on yhteiskuntataloudellisesti  hyvä. Poliittisessa 
keskustelussa logistinen kilpailukyky muodostuu lähinnä infrastruktuuri-investoinneista muiden 
keinojen jäädessä varjoon. Keskustelu näyttää osoittavan, että siltarumpupolitikointi  on helpompaa 
kuin kilpailukyvyn edistäminen holistisesti  ja systemaattisesti. Rautatieliikenteen osalta radanpito 
 ja  yksittäisten rataosuuksien sähköistys näyttävät olevan keskeisempiä kuin markkinoiden 
rakenteen ja yritysten kilpailuaktiviteetin avulla toimialan suorituskyvyn parantaminen. 
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ministeriön', Ratahallintokeskuksen ja Rautatieviraston tulisi kohdella liikennettä 
harjoittavaa VR Osakeyhtiötä kuin mitä tahansa rautatieyritystä. Tasapuolista 
kohtelua vaikeuttaa VR Osakeyhtiön markkina-asema, VR-konsernin2 asian-
tuntemus sekä viranomaisten minimoidut resurssit. 
Aineistossa näkyi selvä huoli viranomaisten valmiudesta kilpailun avautumiseen 
liittyvissä asioissa. Viranomaisilta odotetaan sitä, että markkinoilletulon  ja 
 kilpailun edellytykset täyttävä toimintaympäristö luodaan. Markkinoilletuloon 
liittyvissä kysymyksissä viranomaisilta odotetaan interaktiivisuutta ja asiakas- 
ystävällisyyttä, jopa proaktiivisuutta. Vaikka kilpailun avautumisen edellytyksiä 
 on  luotu, toimintamalleja kehitetään jatkuvasti virkatyönä,  ja markkinoilletulo on 
 mandollista - tosin toistaiseksi vielä paperilla - näyttää tutkimuksen perusteella 
siltä, että viranomaisten toimintaa tasapuolisen ja läpinäkyvän toimintaympäristön 
 luomisessa epäillään. 
Entä jos markkinoilletulossa on ongelmia; kenelle vastuu osoitetaan? Vastuun- 
kanto kuuluu kaikille toimijoille ja luultavasti useammalle samanaikaisesti. 
Ratahallintokeskuksen, Rautatieviraston, liikerme-  ja viestintäministeriön3 ja osin 
Kilpailuviraston on luotava uusia käytäntöjä, toimintoja ja prosesseja, mikä vie 
 luonnollisesti aikaa. Tutkimuksen aineistossa näkyi kuitenkin selvästi  se, että
Ratahallintokeskuksen henkilöresursointia pidetään riittämättömänä kilpailun 
avautumiseen liittyvissä asioissa. Voitaisiin arvella, että Ratahallintokeskuksen 
johtokunta4 on hidastanut kilpailun edellytysten luomista, koska  se ei ole 
perustanut kilpailun avautumiseen liittyviä virkoja Ratahallintokeskukseen. Tämä 
ei kuitenkaan ole oikea päätelmä, sillä Ratahallintokeskuksen virkamäärät  tulevat 
liikenne- ja viestintäministeriön tulostavoitteista,  jonka reunaehdot muodostuvat 
valtionvarainministeriön valtiontalouden kehyspäätöksestä  ja siihen sisältyvästä 
tuottavuusohj elmasta. Paradoksaalista on siis se, että markkinatalouden liberaalia 
linjaa edistävä valtiovarainministeriö vaikeuttaa tuottavuusohjelmallaan rautatie-
liikenteen kilpailuedellytysten luomista. 
Rautatieliikenteen kilpailusta hyötyy elinkeinoelämä. Rautateiden tavaraliikenteen 
kilpailu ja kilpailun edistäminen vähentävät elinkeinoelämän logistiikka- 
kustannuksia ja parantavat siten sen kilpailukykyä. Rautatieliikenteen kilpailusta 
'Ministeriöllä on moniulotteinen  rooli rautatieliikennepolitiikan tekijänä, Ratahallintokeskuksenja 
Rautatieviraston ohjaajana, toimilupien myöntäjänä, kannattamattoman rautateiden henkilö- 
liikenteen ostajana sekä rautatielainsäädännön tekijänä.  
2  VR-Yhtymä Oy:n omistajaohjausta ei aikanaan keskitetty muiden yhtiöiden ohjauksen tapaan 
valtioneuvoston kansliaan, vaan siitä vastasi liikenne-  ja viestintäministeriö. Matti Vanhasen II 
 hallitusohjelman (VNK  2007, 35) mukaisesti VR-Yhtymän omistajaohjaus siirrettiin  1.5.2007 
 valtioneuvoston  kanslian omistaj aohj ausosastoon.  
Liikenne- ja viestintäministeriöltä  odotetaan toimialaa ohjaavaa otetta  ja kykyä tehdä tarvittavia 
linjauksia. Aineistossa näkyi kuitenkin pelko siitä, että omistajaohjaus ei kulje liikenne-  ja 
viestintäministeriöstä  VR-Yhtymä Oy:öön vaan päinvastoin, ns. omistajan ohjauksena. Liikenne - 
ja viestintäministeriön  odotetaan tekevän konkreettisia linjauksia ja kannanottoja, muutoin on 
 vaarassa, että ministeriön ohjaava ääni, muun muassa rautatiepolitiikan osalta,  jää kumisevaksi 
vaskeksi. 
Liikenne-  ja viestintäministeriön hallinnonalan johtokuntien  asemaa tarkastelleen selvitysmiehen 
tekemissä haastatteluissa oli ihmetelty Metsäteollisuus ry:n ja VR:n edustajien roolia Ratahallinto-
keskuksen johtokunnassa (ks. Hirvelä  2005, 16). Syksyllä 2006 Valtioneuvoston nimittämässä 
uudessa johtokunnassa ei ollut enää kumpaakaan organisaatiota. 
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hyötyy rautateiden kuijetuspalveluja ostava yritys, jonka intressi on ostaa 
laadultaan sopivia kustannustehokkaita ratkaisuja. Tämän intressisidonnaisuuden 
vuoksi Euroopan yhteisöjen komissio ehdotti osana toista rautatiepakettia, että 
kuljetuspalveluiden ostaja (engi.  authorised applicant) voisi hakea rata- 
kapasiteettia. Myönnettyä ratakapasiteettia käyttämään yritys olisi voinut 
kilpailuttaa tarvittavan kulj etuksen. Ehdotus jäi kuitenkin valmisteluvaiheessa 
pois lopullisesta rautatiepaketista. Voimassa olevan EY:n ja Suomen lain-
säädännön mukaan yhden kuljetuspalveluja ostavan yrityksen tiettyyn yhteen 
kuljetukseen sopivaa ratakapasiteettia voi hakea useampi rautatieyritys. Entä  jos 
 kolme rautatieyritystä hakee ratakapasiteettia samaa kuijetusta varten? Rautatie- 
laki ei ota tähän kantaa. Samoja ratakapasiteettitarpeita tulisi lähteä sovittamaan 
yhteen, mutta se ei ole tarkoituksenmukaista, sillä kuljetettavaa riittää vain yhdelle 
toimij alle. Tilanne asettaakin Ratahallintokeskuksen mielenkiintoiseen koulukirj  a- 
esimerkin kaltaiseen moral hazard -tilanteeseen, jossa päätöksentekovalta on 
 sellaisella taholla, jolla ei ole tilanteeseen taloudellista intressiä. Tällaisessa 
tilanteessa oikeanlainen menettely olisi sellainen, että Ratahallintokeskus kysyisi 
kuljetuspalvelua ostavalta yritykseltä, kenen kanssa sillä on tai se aikoo tehdä 
kuljetussopirnuksen. Tällöin taloudellinen intressi  ja päätöksentekovalta kohtai-
sivat. Toinen vaihtoehtoinen menettelytapa olisi ratakapasiteetin hinnoittelu. 
Rautatieliikenteen kilpailun avautumiseen liittyy odotusten ja toiveiden lisäksi 
epäilyjä, pelkoja ja vastustusta, kuten sääntelyn purkamiseen yleensäkin. 
Euroopan esimerkit ovat näyttäneet, että rautatieliikenteen kilpailun avautuminen 
muuttaa markkinoita vasta vähitellen. Vastaava päätelmä  on tehtävissä myös 
tämän tutkimuksen perusteella. Tosin Suomessa mandollinen Venäjän-liikenteen 
kilpailun avaaminen saattaa kiihdyttää markkinoiden muuttumista. Toivottavasti 
rautatieliikenteessä ei kilpailun avautumisen uhkakuvien toteutumisen myötä 
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TEEMAHAASTATTELU;  TEEMAT JA KYSYMYKSET 
1. Business-idean luominen ja toimintaedellytysten ratkaiseminen  
• Löytyykö markkinoilta tilaa?  
• Tuotannontekijöiden hankkiminen (kaluston ja henkilöstön saatavuus, ja 
 kaluston hyväksyntä)  
• Millaisia vaikeuksia on turvallisuustodistuksen saamisessa? 
 •  Millaisia vaikeuksia on toimiluvan saamisessa?  
• Mitä kaikkea uuden yrittäjän tulee tuntea? Miten löytää rautateiden kriittistä 
informaatiota?  
2. Ratakapasiteetin hakeminen 
 •  Mitä vaikeuksia liikenteen suunnitteluun  ja ratakapasiteetin hakemiseen liittyy? 
• Voiko yritys saada haluamaansa  ratakapasiteettia? Joutuuko uusi yritys aina 
 yhteensovittamismenettelyyn  ja saa ratakapasiteettia joka ei mandollista 
tehokasta kalustokiertoa? 
• Käyttösopimuksen tekeminen 
3. Liikennöinti ja palveluihin pääsy  
• Mitä palveluita rautatieyritys tarvitsee? 
• Mitkä palveluista rautatieyritys hoitaa itse, mitä tarvitsee VR:Itä? 
• Jos liikenteenohjaus on organisoitu VR:n alle, millaisia ongelmia tulee? 
 •  Millaisia ICT-järjestelmiä rautatieyritys tarvitsee? 
4. Yhteenveto  
• Mitä uuden tulokkaan kannalta ratkaistavia asioita tai ongelmia on jäänyt 
 keskustelematta? 
• Mitkä keskustelluista asioista muodostavat merkittävät ongelmat markkinoille- 
tulon kannalta? 
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DELFOI-KYSELYN 1. KIERROS 
Tutkimus rautatiemarkkinoiden muutoksesta 
Deifoi-kyselyn 1. kierros 
Tuotannontekijöiden hankkiminen 
Korkeiden hintojen ja Eurooppaan nähden erilaisen raideleveyden vuoksi uuden 
toimijan on lähes mandotonta hankkia tarvittavaa kalustoa.  
EJ fl 	 fl 
Täysin eri Jonkin Ei samaa verran Täysin Samaa Eri mieltä mieltä verran eri eikä eri samaa samaa mieltä e1ta mieltä 	mieltä mieltä 
Miksi? __________________________________________ - 
Henkilöstön hankinta ei tuota ongelmia uudelle rautatieyritykselle.  
EJ fl 	 fl U fl 	 fl fl 
Täysin eri Jonkin Ei samaa 
Jonkin 
verran 	Samaa Täysin 
mieltä Eri mieltä 	verran eri eikä eri samaa mieltä samaa mieltä mieltä mieltä mieltä 
Miksi? 
Miten uusi toimija hankkii henkilöstön? 
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 Miten toimintatavat eroavat suuren  ja pienen toimijan välillä henkilöstön ja kaluston 
hankinnassa? 
Miten toimintatavat eroavat kotimaisen ja ulkomaisen yrityksen välillä henkilöstön  ja 
 kaluston hankinnassa?  
Lupien hankkiminen 
Rautatieyrityksen tulee hakea Ratahallintokeskukselta turvallisuustodistus  ja liikenne- ja 
viestintäministeriöltä toimilupa. Onko näiden saaminen mutkatonta? 
Rautatieliikenteeseen liittyy paljon erityistietämystä. Rautatieinformaatio koostuu 
useista erilaisista dokumenteista, joita ovat mm. junaturvallisuussääntö, ratateknilliset 
 määräykset  ja ohjeet sekä verkkoselostus. Liikennemuotokohtainen erityisinformaatio 
muodostaa uudelle tulokkaalle ongelman. 
fl 	fl 	fl 	fl 	 [1 	fl 	fl 
Jonkin 
Jonkin 	Ei samaa 	 Taysin Taysin en 	 verran 	Samaa En mielta 	verran en 	eika en 	 ... 	samaa mielta samaa mielta mielta nuelta ... 	 nilelta mielta 
Miksi? 
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Ratakapasiteetin hakeminen ja myöntäminen 
Kuijetusten  aikataulut sekä kaluston käyttö vaatii suunnitteluosaamista. Rautatie- 
yrityksen on haettava ratakapasiteettia viimeistään kandeksan kuukautta ennen 
aikataulukauden alkamista. Selviääkö uusi rautatieyritys liikenteen  ja kaluston käytön 
suunnittelusta sekä ratakapasiteetin hakemisesta? Mitä vaikeuksia niihin mandollisesti 
liittyy? 
Kaluston tehokasta käyttöä rajoittaa muu liikenne. Monilla rataosilla ratakapasiteetin 
käyttöaste on korkea, mikä tarkoittaa sitä, että toteutuva ajoaika voi olla junakohtausten 
vuoksi tavoiteltua huomattavasti pidempi. Lisäksi päällekkäisten ratakapasiteetti-. 
 hakemusten  tilanteessa suositaan henkilöliikennettä. Mitä tämä tarkoittaa uuden 
tulokkaan kannalta? Millaisen uhan muodostaa  se, että uusi rautatieyritys ei välttämättä 
saa hakemaansa ratakapasiteettia? 
Mitä tarkoittaa rautatieyrityksen kannalta, jos se ei saa hakemaansa ratakapasiteettia? 
 U  Kaluston kiertosuunnitelma tehdään uusiksi  
U Ratakapasiteettihakemus tehdään toisella tavalla  
Li Rautatieyritys valittaa RHK:n päätöksestä sääntelyelimeen  
U Yritys joutuu lopettamaan toimintansa  
U Ei mitään 
U Muuta, mitä? 
Perustelu: 
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 Ratahallintokeskus  pystyy tekemään kaikkien rautatieyritysten kannalta tasapuolisia 
ratakapasiteetinj akopäätöksiä.  
fl 	fl 	fl 	U 	fl 	fl 	 U 
Jonkin 
	
Jonkin 	Ei samaa Taysin eri 	 . verran En niielta 	verran en 	eika eri mielta ... 	 ... 	samaa mielta mielta mielta 
Perustelu: 
Uudet rautatieyritykset ja liikennöinti  
Kilpailun tasapuolisuuden kannalta liikenteenohjauksen nykyinen organisointi VR 
Osakeyhtiöön ei ole mikään ongelma.  
fl 	fl 	fl 	fl 	fl 	 U 	fl 
Jonkin Jonkin 	Ei samaa 	 Täysin Täysin eri 	 verran 	Samaa Eri mieltä 	verran eri 	eikä eri samaa mieltä samaa mieltä mieltä mieltä 	 mieltä mieltä 
Miksi? 
Markkinoilletulon esteiden teorioiden mukaan markkinoilla toimiva monopolisti 
(rautatiemarkkinoilla nykyinen liikennöitsijä) voi toimia monella tavalla edistääkseen 
 tai  estääkseen kilpailua. Mitä seuraavista arvelet Suomessa tapahtuvan? 
Rautatiemarkkinoiden monopolisti sallii uusille toimijoille pääsyn olemassa oleviin 
palveluihinsa, mm. varikoille ja huoltopisteille, kohtuullista maksua vastaan.  
U 	fl 	 U U U fl 	fl 
Jonkin Ei samaa Jonkin Täysin Täysin eri 	Eri mieltä 	verran eri eikä eri verran samaa 
Samaa samaa mieltä mieltä mieltä mieltä mieltä mieltä 
Miksi? 
Täysin Samaa samaa mielta 	mieltä 
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Kilpailun avautuminen ei vaikuta monopolistin kuijetusten hinnoitteluun.  
fl 	fl fl fl fl fl 	 fl 
Täysin eri Jonkin Ei samaa 
.011 
verran Täysin Samaa Eri mieltä mieltä verran eri eikä eri samaa samaa mieltä mieltä imeltä mieltä mieltä 
Miksi? 
Monopolisti pyrkii aktiivisesti vaikuttamaan Ratahallintokeskuksen  ja liikenne- ja 
 viestintäministeriön kantoihin  ja päätöksiin. 
fl 	fl 	fl 	fl 	fl 	fl 	[1 
Jonkin Jonkin 	Ei samaa 	 Täysin Täysin eri 	 verran 	Samaa Eri mieltä 	verran eri 	eikä eri samaa mieltä samaa mieltä mieltä mieltä 	 mieltä mieltä 
Miksi? 
Mitä muita keinoja monopolisti käyttää kilpailun edistämiseen  tai estämiseen? 
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Ratahallintokeskus ratkaisee turvallisuustodistuksen hyväksymistä koskevan asian 
neljän kuukauden kuluessa. Liikenne- ja viestintäministeriö ratkaisee toimilupaa 
koskevan asian kolmen kuukauden kuluessa. Liiketoimintasuunnitelma sekä kaluston  ja 
 henkilöstön hankintasuunnitelma täytyy tehdä ennen näitä. Rautatieyrityksen  on
 haettava ratakapasiteettia kandeksan kuukautta ennen aikataulukauden alkamista,  jos
rautatieyritys haluaa muuta kuin ylijäämäkapasiteettia. Mitkä seuraavista pitävät 
paikkansa? 
LI Rautatieyrityksen kannalta aika liiketoirnintasuunnitelmasta markkinoilla 
toimimiseen on liian pitkä. 
fl Markkinoilletuloprosessi on  helppo, vaiheita on vähän. 
fl Markkinoilletulo on byrokraattista, vaiheita  ja viranomaisia on liikaa. 
fl Muuta, mitä? 
Perustelu: 
Onko uuden rautatieyrityksen toiminta taloudellisesti kannattavaa, kun kyseessä  on 
Pieni kotimainen toimija LI kyllä 	 fl ei 
Pieni ulkomainen toimija fl kyllä fl ei 
Suuri kotimainen toimija  fl kyllä 	 fl ei 
Suuri ulkomainen toimija  fl kyllä fl ei 
Perustelu: 
Mitkä ovat mielestäsi rautatiemarkkinoilletulon merkittävimmät esteet? 
Rautatiemarkkinoiden kehittyminen 
Kuinka monta tavaraliikenteen rautatieyritystä Suomessa toimii vuonna  2015? 
kpl 
Perustelu: 
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Piirrä oheiseen kuvaan uusien tavaraliikenteen  rautatieyritysten markkinaosuuden 
















-- 	 -- 
2007 	2008 	2009 	2010 	2011 	2012 	2013 	2014 	2015 
Perustelu: 
Oheiseen kuvaan on piirretty Suomen rautateiden  kuijetussuorite (milj. tonnikilometriä) 
vuosina 1990-2004. Piirrä kuvaan arviosi kuijetussuoritteen kehittymisestä vuosina 
 2005-2015. 
12000 	 ..--.---..--..-.-.-.. ..--------.--. .... 
11500 -- 	______ - _______ 	 ______ -_____  
11000 ---- 	___________ 	- - 	- . - 	-- - 
- ______-- - 	____________________  o7 	 _ 
8500 	 _______ 
8000 
co' o çç' 
Perustelu: 
Vastaajan proflili 
Kilpailun avautuminen kotimaisessa tavaraliikenteessä  on hyvä asia 
U 	U 
Jonkin Täysin eri Ei samaa verran Täysin Samaa Eri mieltä 	verran eri mieltä eikä en samaa samaa mieltä mieltä mielta mieltä mieltä 
Koen olevani lähinnä (valitse vain toinen) 
Li yleisasiantuntija LI rautatieasiantuntija 
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TUTKIMUS RAUTATIEMARKKINOIDEN MUUTOKSESTA 
Rautatiesektori on  muuttumassa: Kotimainen tavaralilkenne avautuu kilpai-
lulle vuoden 2007  alusta. Ratahallintokeskus valmistautuu kilpailun avau-
tumiseen, ja osana valmistautumistyätä RHK:ssa tehdään markkinoiden 
avautumiseen ja markkinoilletuloon liittyvä tutkimus. Tutkimuksen aineisto 
kerätään delfoi-kyselyllä, joka on asiantuntija-argumenttien kartoittamis-
menetelmä. Delfol-kyselykierroksia on kaksi, joista tämä on ensimmäinen. 
Alkusyksystä toteutettavalla toisella kierroksella  on mandollisuus nähdä ja 
 kommentoida ensimmäisellä kierroksella esitettyjä argumentteja. 
Pyydämme Teitä osallistumaan tutkimukseen vastaamalla liitteenä olevaan 
kyselylomakkeeseen. Vastatkaa kysymyksiin omien näkemystenne  pews
-teella,  vastauksissa ei haeta organisaation kantoja. Pyydämme kiinnittä-
mään erityistä huomiota näkemystenne perusteluun. Perusteluja voi tarvit-
taessa jatkaa kysymyspaperin kääntöpuolelle. Tyypillisen delfoi-
tutkimuksen tapaan vastaukset ovat anonyymeja. Ainoastaan kirjekuorissa 
 on  tunniste, jota voidaan tarvittaessa käyttää viipyvien vastausten hoput-
tamiseen. Toivottavasti ehditte vastata  30.6. mennessä. Liitteenä on palau-
tusta varten kirjekuori. 
RHK:n selvitystyån ohella tutkimus on samalla Mäkitalon jatko-opintojen 
tutkimus Tampereen teknilliseen yliopistoon. Jos kyselyyn tai tutkimukseen 
liittyen on kysyttävää, voitte olla yhteydessä tutkimuksen tekijään 
(miika.makitalo@rhk.fi , 0400 762 974). 
/ 
Liikennejohtaja 	 Anne Herneoja 
/ (_  /h 
I.; 
Ylitarkastaja 	 Muka Mäkitalo 
LI ITEET 	 Delfoi-kyselyyn valitut vastaajat, deltoi-kyselylomake, palautuskirjekuori 
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Lähetetty: 	7.7.2005 
Lähettäjä: 	Muka Mäkitalo 
Aihe: 	Muistutus: Deifoi -kysely rautatiemarkkinoiden  muutoksesta 
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Hei, 
lähetin Teille kuukausi sitten rautatiemarkkinoiden muutokseen liittyvän deifoi-kyselyn. 
 Kirjekuoritunnisteiden  perusteella en ole vielä saanut Teidän vastaustanne. Pyydän Teitä 
vastaamaan kyselyyn kesän aikana, elokuun loppuun mennessä.  Delfoi-kysely ja tutkimuksen 
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DELFOI-KYSELYN 2. KIERROS 
Tutkimus rautatiemarkkinoiden  muutoksesta  
Delfoi-kyselyn 2. kierros 
Kaluston hankkiminen 
Ensimmäisellä kyselykierroksella vastaajille esitettiin seuraava väite: Korkeiden 
hintojen ja Eurooppaan nähden erilaisen raidelevevden vuoksi uuden toimijan on lähes 
mandotonta hankkia tarvittavaa kalustoa. Vastaajien arviot jakautuivat seuraavasti: 
Vastaajia pyydettiin perustelemaan kantansa. Perusteluina käytettiin  mm. 
 seuraavanlaisia argumentteja:  
• ". . .  luonnollisesti erityisolosuhteet tekevät vaunuista kalliimpia kuin yleisen 
eurooppalaisen raideleveyden maissa." 
• "Kalustoa saa kyllä, hinnat saattavat hirvittää" 
• "Kaluston hinta on niin korkea, että toiminnasta on vaikea saada kannattavaa"  
• "Kalustoa on saatavilla, jos toimija vaan näkee liiketoiminnan mandollisuudet 
sellaisiksi, että investointi kannattaa."  
• "Vaunut ja telit helpompia kuin veturit + JKV" 
• "Kysynnän myötä kaluston vuokraus/  leasing! rahoitusmarkkinat kehittyvät 
myös Suomessa..." 
• "Teollisuudella on jo jonkin verran omaa kalustoa. Entisen Neuvostoliiton 
alueelta voi hankkia - - kalustoa, joka modifloidaan täyttämään Suomen 
vaatimukset." 
• "On muitakin pääomaintensiivisiä toimialoja, joilla investoijia löytyy. Raide
-leveys ei ole ongelma  hankinnoissa." 
Millaisia vasta-argumentteja haluaisit esittää mainittuihin  kantoihin liittyen? 
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 Voit halutessasi arvioida näkökantaasi uudelleen ensimmäisellä kierroksella esitettyyn 
kysymykseen: Korkeiden hintojen ja Eurooppaan nähden erilaisen raideleveyden vuoksi 
uuden toimijan on lähes mandotonta hankkia tarvittavaa kalustoa. 
LI 	LI 	 LI 	 LI 	U 	fl 	 LI 
Jonkin 
	
Jonkin 	Ei samaa 	 Taysin Taysin en 	 . verran 	Samaa En nuelta 	verran en 	eika eri 	 ... 	samaa mielta ... 	 ... samaa mielta mielta mielta ... 	 mielta mielta 
Miksi? 
Liikenteen suunnittelu ja ratakapasiteetin hakeininen 
Ensimmäisellä kyselykierroksella kysyttiin muutama kysymys liittyen liikenteen 
suunnitteluun ja ratakapasiteetin hakemiseen. Vastauksina esitettiin  mm. seuraavia 
kantoja: 
• "Vaatii erityisosaamista, johon ei yleinen logistiikkaosaaminen kaikilta osin 
riitä..." 
• "Ratakapasiteetin hakeminen ja sen sovittaminen rautatieyrityksen kaluston 
käyttöön saattaa edellyttää sellaista erityisosaamista, joka voi muodostua 
ongelmalliseksi..." 
• "Kapasiteetin tarpeen arviointi on vaikeaa. On ilmeistä, että täysin haetun 
mukaista kapasiteettia ei saa" 
• "...On erittäin vaikeaa tehdä bisnestä myymällä kuljetuksia vuoden päähän..." 
• "Suunnittelu on normaalia toimintaa. Ei mielestäni ongelmaa." 
• "...aloitustilanne on helppo ja yksinkertainen." 
Millaisia vasta-argumentteja haluaisit esittää mainittuihin kantoihin liittyen? 
Ensimmäisellä kyselykierroksella kysyttiin myös sitä, mitä tarkoittaa rautatieyrityksen 
kannalta se, että yritys ei saa hakemaansa ratakapasiteettia. Vastauksina oli mm. 
 seuraavanlaisia argumentteja: 
• Toimija siirtyy kumipyöräliikenteeseen, jos kuljetusketjun muissa osissa ei ole 
joustovaraa..." 
• "Uhka on sinänsä fataali. Jos aikoo pyörittää liiketoimintaa, on oltava varmuus 
ratakapasiteetista. Viranomaiset eivät voi 'muka' avata kilpailua, mutta eivät 
takaa kapasiteettia. Ei ole nykypäivän mukaista. Viranomaisille on merkittävä 
suunnitteluhaaste + operat. toiminnan kehittämishaaste edessään." 
• ". . . [rautatieyritys voi] näennäisen kysynnän perusteella torjua kilpailijan 
kapasiteettihakemuksen" 
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• "On todennäköistä, että uusi yritys ei saisi juuri sitä kapasiteettia,  jota hakee. 
Seuraukset riippuvat siitä, kuinka optimistiseksi liiketoiminta  on suunniteltu." 
• "Oletettavasti viranomaiset haluavat toimia joustavasti  ja jopa edesauttaa uuden 
rautatieyrityksen markkinoille tuloa, joten en usko, että mitään uhkaa on 
 olemassa." 
• "Ratakapasiteetin kannalta vielä suurempi merkitys - -  on se, millaisen etusijan 
toimija saa ratapihalla..." 
Millaisia vasta-argumentteja haluaisit esittää mainittuihin kantoihin liittyen? 
Arvioi seuraavia väittämiä: 
Ratahallintokeskuksen on oltava jo etukäteen aktiivinen ratakapasiteettitarpeiden 
selvittämisessä, jotta ratakapasiteettihakemukset voitaisiin yhteensovittaa mandollisim-
man hyvin. 
EJ 	U 	U 	U 	U 	U 	EJ 
Jonkin 
	
Jonkin 	Ei samaa 	 Taysin Taysin en 	 . verran 	Samaa En mielta 	verran en 	eika en 	 ... 	samaa mielta ... 	 ... samaa niielta mielta mielta ... 	 mielta mielta 
Perustelu: 
RHK:n tulisi rakentaa rautatieyritysten kanssa sellaisen liikennejärjestelmä, joka 
palvelee kaikkien toimijoiden tarpeita. Vastuu kaikkia palvelevan liikennejärjestelmän 
kehittämisestä kuuluu RHK:lle.  
U 	U 	U 	U 	U 	U 	U 
Jonkin Jonkin 	Ei samaa 	 Taysin Taysin en 	 . verran 	Samaa En nitelta 	verran en 	eika en 	 ... 	samaa mielta ... 	 ... samaa mielta mielta mielta ... 	 niielta mielta 
Miksi? 
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Liikenteenohjauksen organisointi  
Ensimmäisellä kyselykierroksella kysyttiin myös liikenteenohj auksen nykyisestä 
organisoinnista VR Osakeyhtiöön. Vastaajat toivat esiin seuraavanlaisia kantoja: 
• "Kapasiteetin jako tehdään etukäteen. Poikkeustilanteiden hoito sujuu 
ohjeistuksin" 
• "Kapasiteettipäätös ratkaisee; VR toteuttaa. Henkilöstö virkavastuulla ja 
 ammattitaitoisesti hoitaa liikennetilanteet osaamisensa mukaan, ei 
palkanmaksaj an." 
• "Nykyinen malli vaatii RHK:lta tarkkaa seuraamistaja ohjeistusta sekä aktiivista 
otetta mikäli epäkohtia ilmenee." 
• "On ongelma jo nyt rataurakoitsijoiden kohdalla." 
• "Kentällä vedetään omaan taloon, vaikka puheissa muuta luvattaisiinkin." 
• "Kyseessä on tärkeä strateginen tehtävä, että se ei voi olla kenenkään yksittäisen 
operaattorin hallussa. Ei ole uskottavaa, että tällainen yritys voisi toimia 
tasapuolisesti. Lisäksi kyse ei ole yksin siitä, miten asiat ovat vaan miltä ne 
näyttävät." 
Millaisia vasta-argumentteja haluaisit esittää mainittuihin kantoihin liittyen? 
Minkä seuraavista ajattelet täyttävän tasapuolisuuden vaatimuksen kilpai lutilanteessa 
riittävällä tavalla? 
LI Ei tarvitse tehdä mitään. Nykyinen ohjeistus ja toimintapa ovat riittäviä.  
El RHK laatu liikenteen ohjaukselle pelisäännöt häiriötilanteiden hallintaan 
useiden rautatieyritysten välillä, mutta ei seuraa tehtyjä ratkaisuja.  
Eli RHK laatu liikenteen ohjaukselle pelisäännöt häiriötilanteiden hallintaan 
useiden rautatieyritysten välillä ja seuraa tehtyjä ratkaisuja.  
El Valtakunnallinen liikenteenohjaus (noin  10 hlöä) siirretään RHK:n alaisuuteen. 
Tämän kautta RHK voi valvoa valtakunnallista liikenteenohjausta ja tehdä 
tarvittavia häiriötilanteisiin liittyviä ratkaisuja.  
El Koko liikenteenohjaustoiminta on irrotettava VR Osakeyhtiöstä. 
Perustelu: 
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Voit halutessasi arvioida näkökantaasi uudelleen ensimmäisellä kierroksella esitettyyn 
kysymykseen: Kilpailun tasapuolisuuden kannalta liikenteenohjauksen nykyinen 
 organisointi  VR Osakeyhtiöön ei ole mikään ongelma.  
fl 	fl 	fl 	fl 	fl 	fl 	fl 
Jonkin 
	
Jonkin 	Ei samaa 	 Taysin Taysin en 	 . verran 	Samaa En mielta 	verran en 	eika eri 	 ... 	samaa mielta ... 	 ... samaa mielta mielta mielta ... 	 imelta mielta 
Miksi? 
Markkinoilietujo ja viranomaisten toiminta 
Ensimmäinen kyselykierros sivusi viranomaisten toimintaa useassa kysymyksessä. 
Viranomaisten toiminta sai ensimmäisellä kierroksella osakseen  mm. seuraavanlaisia 
argumentteja: 
Turvallisuustodistus ja toimilupa 
• "Kansainvälisesti vertaillen uskon näin. Edellytysten täyttyessä ongelmia ei 
pitäisi olla." 
• ". .  .nämä ovat marginaalisessa roolissa markkinoille tulon esteinä..." 
• ". . .  mutkatonta kunhan viranomaiset  sisäistävät opastavan palveluroolinsa" 
•  "...jos RHK tai LVM ovat yhteistyöhaluisia. VR Osakeyhtiön turvallisuus- 
todistuksen saanti kesti 4 kk + oikaisuvaatimus LVM:lle, joka meni kaikilta 
kohdin läpi." 
Ratakapasiteetin hakeminen ja jakaminen 
• "Luotan RHK:n puolueettomuuteen, mutta ongelmiin ei ole vain yhtä oikeaa 
ratkaisua." 
• "Kapasiteetti loppuu joillakin rataosuuksilla lähes varmasti. Karsinta ei voine 
olla tasapuolista."  
•  "...onko nykypäivän vaatimusten mukaista  se, että aikaviiveet/ käsittelyajat  ovat 
niin pitkät? Uskon, että RHK:n on kehitettävä toimintaansa."  
• "Asenneilmasto suosii uusia tulokkaita"  
• ". . .  mutta (ylikuormittuneen) ratakapasiteetin etusijajärjestys suosii jo lähtö
-kohtaisesti  VR:n henkilöliikermettä" 
Lute 7 / 6 (6) 
Markkinoilletulo ja sen kesto 
• "Prosessi on tsaristinen ja vapaata kilpailua estävä, suunnittelujänne ja 
sitoutumisjänne myös asiakkaille aivan liian pitkä" 
• "Vaiheiden peräkkäisyys ei liene tarpeellista eli eri anomukset voisivat olla 
vireillä samanaikaisesti. RHK:n ja LVM:n ei tarvitse välttämättä käyttää koko 
 määräaikaa." 
• "Viranomaisten on kehitettävä toimintaansa. Sinänsä vaiheet tarvitaan, mutta 
läpimenoaika liian pitkä." 
• "Viranomaiset voivat edesauttaa prosessia olemalla joustavia ja asiakas- 
ystävällisiä" 
• "byrokratiaa on, mutta ilmeisesti melko tarkkaan säännellyt alalle tulon 
 edellytykset estävät 'villin lännen meiningin'  (ja ovat samalla EU:n linjausten
mukaisia); edellytettävät luvat  ja suunnitelmat eivät saa olla missään muodossa 
tarveharkinnan välineitä eivät nostaa tarpeettomasti alalle  tulon kynnystä" 
• "Vaadittava aika on otettava huomioon liiketoimintaa käynnistettäessä. Pitäähän 
tehdaskin rakentaa ennen tuotannon alkamista  (ja hankkia esim. ympäristö- ja 
rakermusluvat)." 
Millaisia vasta-argumentteja haluaisit esittää mainittuihin kantoihin liittyen? 
Mitä viranomaisten (Ratahallintokeskus, liikenne-  ja viestintäministeriö, jatkossa myös 
Rautatievirasto) tulisi tehdä, jotta markkinoilletulo olisi viranomaisten toiminnan osalta 
selkeää ja kilpailun osapuolten kannalta tasapuolista? 
Vastaajan proflili 
Koen olevani lähinnä (valitse  vain toinen) 
L yleisasiantuntija fl rautatieasiantuntija 
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SAATEKIRJE DELFOI-KYSELYN 2. KIERROKSELLA  
1(1) 
RATAHAWNIOKESKIJS 	 4.11.2005 
BANFÖRVALTNINGSCENTRALEN  
Arvoisa vastaanottaja 
TUTKIMUS RAUTATIEMARKKINOIDEN MUUTOKSESTA 
Rautatiesektori on muuttumassa: kotimainen  tavaraliikenne avautuu kilpai 
lulle vuoden 2007 alusta. Ratahallintokeskus valmistautuu kilpailun avau-
tumiseen, ja osana valmistautumistyotä RHK:ssa tehdään markkinoiden 
avautumiseen ja markkinoilletuloon liittyvä tutkimus. Tutkimuksen aineisto 
kerätään delfoi-kyselyllä, joka on asiantuntija-argumenttien kartoittamis
-menetelmä.  Delfoi-kyselykierroksia on kaksi; ensimmäinen kierros oli viime 
keväänä, ja tämä on toinen. Tällä kierroksella on mandollisuus nähdä ja 
 kommentoida ensimmäisellä kierroksella esitettyjä argumentteja. 
Pyydämme Teitä osallistumaan tutkimukseen vastaamalla liitteenä olevaan 
 kyselylomakkeeseen. Vastatkaa  kysymyksiin omien näkemystenne perus-
teella, vastauksissa ei haeta organisaation kantoja. Pyydämme kiinnittä-
mään erityistä huomiota näkemystenne perus feluun. Perusteluja voi tarvit-
taessa jatkaa kysymyspapenn kääntäpuolelle. Tyypillisen delfoi
-tutkimuksen tapaan vastaukset ovat  anonyymeja. Ainoastaan kirjekuorissa 
 on  tunniste, jota voidaan tarvittaessa käyttää  viipyvien vastausten hoput-
tamiseen. Toivottavasti ehditte vastata 30.11. mennessä. Liitteenä on pa
-Iautusta  varten ki,iekuori. 
RHK:n selvitystyön ohella tutkimus on samalla Mäkitalon jatko-opintojen 
tutkimus Tampereen teknilliseen yliopistoon. Jos kyselyyn tai tutkimukseen 
liittyen on kysyttävää, voitte olla yhteydessä tutkimuksen tekijään 
 (miika.makitalo@rhk.fi, 0400 762 974).  
/ 
1/ '( 7 	 ;  
Liikennejohtaja 	 ' AnneHerneoja  
Ylitarkastaja 	 Muka Mäkitalo 
LIITTEET 	 Delfoi-kyselyn 2. kierrokselle valitut vastaajat, delfoi-kyselylomake, 
palautuskirjekuori 
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DELFOI-KYSELYN 2. KIERROKSELLE VALITUT VASTAAJAT 
Alahäivälä Alpo VR Osakeyhtiö  
Aippivuori Kari Ratahallintokeskus 
Asumalahti Hannu Rauman satama 
Gröhn Jari Liikenne- ja viestintäministeriö 
Haapala Mauno VR Osakeyhtiö 
Haapala Pentti  Ratahallintokeskus 
Hemeoja Anne Ratahallintokeskus 
Hilska Lassi Liikenne- ja viestintäministeriö  
Holmberg Sirkka-Leena VR Osakeyhtiö  
likkanen Pekka Ramboll Finland 
Inkilä Juha VR Osakeyhtiö 
Isoaho Minna VR-Yhtymä  
Kaartama Maire Elinkeinoelämän keskusliitto 
Kainulainen Raimo Kaakon Logistiikkapalvelut  
Kallberg Harri Tampereen teknillinen yliopisto 
Kallio Kari  Rautatievirkamiesliitto 
Konsin Kari Ratahallintokeskus  
Korte Tiina Liikenne- ja viestintäministeriö  
Lampinen Reino Liikenne- ja viestintäministeriö 
Lunden Mauri Rautatieläisten liitto  
Melasniemi Mikko Logistiikkayhdistys 
Melkko Markku Metsäliitto  
Metsäpelto Rami Ratahallintokeskus 
Minkkinen Päivi VR-Yhtymä 
Myllymäki Tapio VR Osakeyhtiö  
Mäkelä Tommi Tampereen teknillinen yliopisto 
Mäkilä Mika VR-Yhtymä  
Natunen Mikko Ratahallintokeskus 
Niemimuukko Ossi Ratahallintokeskus 
Niemimuukko Heidi Ratahallintokeskus  
Nummelin Markku Ratahallintokeskus  
Nyberg Mikael Liikenne- ja viestintäministeriö 
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 Seppänen Ilkka 
Suvanto Tuomo 
 Tamminen  Harr  
 Tanner  Timo 
Vehviläinen Antti 
Vikeväinen Mauri 
Välipirtti Kaisa Leena 
Välke Timo 
VR Osakeyhtiö 
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SeaRail 
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Ratahallintokeskus 
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TUTKIMUSTULOSTEN ARVIOINTIHAASTATTELUN KYSYMYKSET 
Markkinoilletulo uuden toimijan kannalta 
1. Tehdyn tutkimuksen mukaan  markkinoilletulon esteitä ovat kaluston hankinta, 
palveluihin pääsyn vaikeus  ja henkilöstön hankinta.  
• Kaluston hankinta on vaikeaa, koska Suomessa on Euroopasta poikkeava raide
-leveys, minkä vuoksi  kalustomarkkinat eivät ole kehittyneet.  
• Palveluihin pääsyä pidettiin vaikeana, koska palvelut ovat VR -konsemin 
 hallussa.  
• Valmiita osaajia on vain VR-konsernissa, uusien kouluttaminen epätasa
-puoliseksi epäillyssä  VR Koulutuskeskuksessa vie aikaa. 
-* Mitkä ovat mielestäsi markkinoiletulo,, keskeisiä esteitä?  
2. Rautateiden tavaraliikenteen markkinoilletulon esteisiin liittyy tavanomaisten 
taloudellisen ja teknisten ulottuvuuksien lisäksi hallinnollinen näkökulma, joka 
tarkoittaa turvallisuustodistuksen ja toimiluvan saantia sekä ratakapasiteetin 
 hakemiseen liittyviä kysymyksiä. Tutkimuksen mukaan hallinnollisten esteiden 
merkitys aliarvioidaan. Tutkimuksen mukaan markkinoilletulon kesto on pitkä ja 
 byrokraattinen.  
• Toimiluvan ja erityisesti turvallisuustodistuksen hakeminen edellyttää 
rautatieliikenteen asioiden tuntemista, mikä voi olla uudelle  toimijalle suuri 
haaste. 
• Rautatieyrityksen hakema ja Ratahallintokeskuksen myöntämä ratakapasiteetti 
 voivat poiketa toisistaan. Tutkimuksen mukaan  aikataulusuunnittelu voi olla 
uudelle toimijalle haaste ja ratakapasiteettihakemusten yhteensovittamisen 
 jälkeen uuden  toimijan  optimistinen aikataulu voi olla hyvin toisenlainen, mikä 
voi asettaa uuden toimijan vaikeaan tilanteeseen sen asiakkaan kanssa.  
-f Millainen merkitys hallinnoiisilla ulottuvuuksila ou markkinoulletulon 
 kannalta?  
3. Viranomaisten tulisi luoda tasapuoliset  kilpailuedellytykset. Viranomaisten tulisi 
järjestää toimiala ja liikennöirmin puitteet sellaisiksi, että hallinto toimii läpi-
näkyvästi ja liikenteen harjoittaminen edellytykset ovat tasapuolisia.  
-* Millaisen roolin viranonlaisten tulisi ottaa kilpailun edellytysten ja 
 markkinoiden luomisessa?  
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4. Tutkimuksen mukaan kilpailua syntyy Suomessa syöttöliikenteen ohuissa virroissa 
 ja houkuttelevissa  vahvoissa tavaravirroissa. Uusien toimijoiden markkinaosuus- 
arvioiden mediaani vuonna 2015 oli 16,5 %. Tutkimuksessa arveltiin myös, että 
kuljetuspalvelujen hinnat tulevat laskemaan  jo kilpailun uhan vuoksi. Monopolistin 
arveltiin estävän markkinoilletuloa ja kilpailun syntymistä, minkä lisäksi 
mandollisen kilpailun arvioitiin olevan kovaa. 
-^ Vaikuttavatko tulokset uskottavilta? 
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